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La comunicacién de M. Tosi va seguida de cinco notas, en
1as cuales el autor demuestra matematicamente las propiedades
fundamentales de sus antenas y da cuenta de los ensayos em-
prendidos para comprobar que la emisiéz de las ondas de inten-
sidad maxima tienen lugar, en efecto, en una sola direccion.

Influencia de Ia sobrecarga de los coches de tran-
via en ciertos accidentes.

El 15 de Junio de 1906 un coche de tranvia de los alrededo-
res de Roma produjo un accidente grave al descender una rampa
sobre la cual estaba parado, hecho analogo al ocurrido en Ma-~
drid en la Carrera de San Jerénimo hace alguunos afios.

La informacién pericial abierta con motivo del accidente de-
mostrd que éste habia sido debido 4 la sobrecarga del coche, in-
vadida por la muchedumbre.

La Ingenieria Ferroviaria del 1.° de Enero'publicé la tesis del
Ingeniero Guide Vallechi, que es la de los nuevos peritos. El
problema se plantea asi:

Dado un coche de tranvia en las condiciones en que se pro-
dujo el accidente, zes admisible que pueda ponerse espontanea-
mente en movimiento bajo el efecto de una sobrecarga muy su-
perior al miximo normal, aunque los frenos estén apretados?—
M. Vallechi examina tres hipétesis, segin que la sobrecarga se
sumase después, antes 6 durante el acto de enfrenar.

Antes de abordar la cuesti6én, describe el perito un dibujo
detallado, el sistema de suspensién y de frenos mecanicos del
coche, y examina la reparticién de las cargas sobre los apoyos.
De su estudio preliminar deduce que toda sobrecarga en el coche
producse un descenso de las zapatas del freno con relacién & las
ruedas, y un diagrama que dibuja pone en evidencia que en
_ estas condiclones la superficie de contacto entre las zapatas y
las bandas de las ruedas se reduce considerablemente, decre.
ciendo, por lo tanto, la accién del freno de un modo rapido para
un débil desplazamiento de las zapatas., Ademas, en estas con-
diciones, un esfuerzo hecho sobre el volante de maninbra del
freno no da por resultado un aumento de adherencia.

" Segun las declaraciones de los testigos, el niimerc de perso-
nas que habian invadido el coche fué de 260 & 300, nimero muy
superior en todo caso al maximo de 96 prescrito en el regla-
mento.

En los ensayos de los peritos se colocd el coche en un tramo
horizontal, se le recargé de un peso equivalente 4 260 personas,
se observ( el descenso de las zapatas y se determiné, por medio
de dinamoémetros, el esfuerzo de traccién necesario para provo-
car su puesta en marcha. Este esfusrzo fué de una magnitud
comparable & la de la componente del peso total del coche que
hubiera podido determinar la rodadura sobre la pendiente de
3,4 por 100, en la cual estaba el coche parado antes del acei-
dente. El calculo probd que con 300 personas la diferencia en-
tre el esfuerzo necesario & la rodadura y esta componente era
tan débil que fué suficiente un simple empuje de la muchedum-
bre 6 de un ligero movimiento del volante del freno para deter-
minar el movimiento de bajada. ‘

El informe termina con el estudio de la puesta en marcha
espontanea del coche bajo el efecto de la sobrecarga en las tres
hipétesis considerados.

Empleo de teléfonos automaticos en las redes ur-
banas.

‘M. de Wehrenalp, Jefe del Servicio téenico de Correos y Te-
légrafos en Viena, se dedica desde algunos afios & efectuar en-
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sayos sobre varios modelos de teléfonos automaticos, ya muy
usados en los Estados Unidos, y con tal motivo ha dado una con-
ferencia en el Congreso internacional de telégrafos y teléfonos
celebrado en Budapest en Septiembre ultimo. He aqui el resu-
men de esta confersncia.

La intercomunicacién automatica no es desde luego aplica-
ble 4 las transmisiones interurbanas, 4 la transmisién de tele-
gramas y & otros servicios para los cuales es necesario un ope-
rador personal; pero nada impide que al lado del aparato au-
tomatico que pone en comunicacién & los abonados 4 6l unidos
exista uns es:acién con operador 4 quien cada abonado pueda
llamar 4 voluntad para pedlrle las comunicaciones especiales
antes mencionadas.

Por el contrario, el aparato automético bien conservado sera’
de un funcionamienio mas seguro y mas rapido que los multi-
ples hoy empleados, pues las dimensiones de los d¢rganos son
mas grandes y, por consecuencia, éstos son de construccién mas
robusta.

El autor examina especialmente el funcionamiento del sis-
tema Strowger, instalado en Viena sobre una pequefila red de
200 abonados, que pueden comunicar también con la red de apa-
ratos multiples crdinarios, y critica ciertas disposiciones, sefia-
lando & la vez los perfeccionamientos que se han llevado para
su servicio & los 6rganos defectuosos. ’

En fin, trata de la cuestion de los gastos de explotacion se-
giin el niumero de aborados servidos, y demuestra con un cua-
dro numérico detallado que estos gastos se elevan mucho mis
rapidamente con el nimero de abonados servidos, en el caso de
los miltiples ordinarios que en el caso de los miltiples automé-
ticos. :

Como cenclusién, M. de Wehrena.lp recomiends absoluta-
mente el sistema automatico para todas las grandes redes
(10.000 abonados 6 més), y la prefiere aun en las redes medias,
& partir de 500 abonados.

Traviesas de madera y traviesas metalicas.

El Bulletin du Congrés international des Chemins de fer de Di-
ciembre publica un estudio comparativo desde el punto de vista
econdmico sobre las traviesas de madera y las traviesas meta-
licas.

Segin M. Haarman, uno de los partidarios de las traviesas
metalicas, las traviesas de madera cuestan un 85 por 100 mas.
caras que aquéllas, y eso que, segin él, los calculos estableci-
dos para demostrarlo estdn ain muy lejos de dar una idea com-
pleta de la superioridad econémica de la traviesa metalica, por-
que ademds del aumento de seguridad—slemento que se escapa.
al calculo—es necesario también counsiderar la ventaja indi-
recta que una industria metalirgica, trabajaundo activamente ¥
con gran regularidad, procura al conjunto de la Nacidén.

Por el contrario, M. E. Biedermann ha demostrado que un
kilometro de via nueva sobre traviesas metdlicas y balasto de
piedra partida, con todos los gastos accesorios, cuesta hasta un
20 por 100 mds cara que el kilémetro de via sobre traviesas de
madera en las mismas condiciones, y que los gastos anuales de
conservacién son, por término medio, de un 8 & un 10 por 100
mas elevados en la via sobre traviesas metalicas.

Este autor estima, ademas, entre otras ventajas & favorde la -
via sobre traviesas de madera, que ésta se presta mucho mejor
a simplificaciones que la via sobre traviesas metalicas, y que, en
definitiva, la traviese de madera es sensiblemente mas ven~.
tajosa.
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