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demostrada los depositos de huesos de Melgar de Abajo, de
que habla’ Cortdzar (lugar citado), los de Padilla cerca de Pe-
naficl, etc.

El punto de retroceso que presenta el itinerario nim. 24 en
Simancas, la correspondencia de Nivaria tan nebulosa y que, aca-
s0 por no atreverse & hacer una transposicion en el itinerario, na-
die se ha decidido 4 ver en Santa Maria de Nieva, la prolongacién
natural de estos caminos (para nosotros son dos) hacia el NO. y
NE., en uno de los cuales tendria apropiada colocacion la milia-
riv:de Valladolid (Coello), y tantos otros, son puntos oscuro:,
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que, precisamenle por ello, nos demuestran cudnta luz necesi'a
ain la Geograffa comparada de nuestra patria.

Nos daremos por salisfechos si con esle trabajo hemos conse-
guido esclarecer la situacion de dos 6 tres ciudades antigiias;
cllas servirian de punto de apoyo para situar otras, como se apo-
yan unos en otros los lados de una triangulacién; y tenemos
esa esperanza, no porque confliemos en nuestros acicrtos, sino
porque & veces con los propios errores s contribuye al restable-
cimiento de la-verdad, pucs no olvidamos que «errando, errando
d(?].)on.itur errory, ’

"REVISTA EXTRANJER A

Estaciones de ferrsearrvil de varios pisos parn
mereancias.

Las estaciones de mercancias instaladas desde el origen de
los ferrocarriles en las grandes poblaciones han venido 4 ser, en
la mayor parte de los casos, practicamente inampliables, ence-
rradas como estan entre inmuebles de gran valor, cuya adquisi-
cién impondria cargas demasiado onerosas.

De aqui que se hayan tenido que buscar los medios mas efi-
caces para anmentar su rendimiento, sin ensanche del local, por
una mejor disposicidn de las vias y de los edificios de recepcidn
y expedicion. }

lna primera etapa, ya salvada, consistia en trasladar fuera
de 1a ciudad, en sestaciones de distribueién, las vias de forma-
cior y de clasificacion de los trenes, 4 fin de reservar la totalidad
de In superficie primitiva 4 las operaciones locales de carga y
de descarga. ' o

ilna segunda etapa consiste en mejorar todos los medios
pars maniobras, y en particular en aumentar la capacidad de
los muelles, duplicando su piso.

¥l objeto de la presente nota, que es un resumen de la publi-
cada por M. V. 8. en Le Génie Civil, es mostrar que el empleo
lel suente rodante eléctrico permite establecer, encima de un
mucile situado en el piso bajo, un segundo muelle susceptible
de wra actividad igual y capaz, por consiguiente, de duplicar,
Jor ‘o menos, el rendimiento del terreno ocupado.

Para probar su aserto empieza el autor por tratar de las es-
tacienes inglesas, en las cuales las naves de varios pisos son de
uso corriente. La mayor parte son simples almacenes de pisos
miliples servidos por montacargas verticales.

Algunas estaciones, sin embargo, merecen una mencién es-
peci-l. El London and North Western Railway explota dos es-
tacirnes del mismo tipo, una en Manchester y otra en Londres,
llaniada de Broad Street. Los muelles, patios y vias de trans-
borle estdn instalados en el piso bajo, al nivel de las calles
Préximas; una plataforma superior, establecida al nivel de las
vias principales, cubre una parte del piso bajo y soporta las vias
le recepeion y de formaci6n de los trenes; unos montavagones
hidriulicos unen entre si los dos pisos.

n Londres, la Compaiiia del Midland posee en el barrio de
Saini-Pancras una estacién de pisos, posterior & la del Broad
Strect. Tin aquélla, como en ésta, las vias principales llegan en
Vindueto, los trenes se reciben y expiden en el piso superiory
I unién entre ambos pisos se obtiene por medio de monta-
vagones, ' -

Iistas tres estaciones, como otras muchas inglesas, tienén
Sus muelles ampliamente provistos de gruas giratorias hidrau-
licas, al borde del muelle, con las cuales se opera casi entera-
Wente la carga y descarga, sobre vagonesy camiones. Estas
grias pueden, en efecto, utilizarse en los vagones cubiertos,

gracias & una particularidad del material inglés cuyo pabellén
lleva en el centro un ancho cuadro mévil, que prolonga, por de-
cirlo asf, sobre el vagén la abertura de las puertas laterales. En
suma, se carga ¢ descarga un vagoén cubierto ¢ descubierto como
un barco, por arriba y por medio de grias.

Una nave de varios pisos, mucho més reciente y mejor equi-
pada, se ha puesto en servicio en 1907 por el North Eastern

- Railway, en Nueva York, y su descripcién se encuentra en la

Railway Gazelle'y en la Revue Générale des Chemins de Fer, y 4,
estas publicaciones hace referencia el autor del articulo que re-
sumimos. El corte transversal (fig. 1.") hace que se comprenda
con facilidad la disposicién de esta nave de cuatro pisos, de 125
metros de longitud y 55 de anchura, simétrica con relacién al
eje principal del edificio,

Los vagones penctran por aguja en el piso bajo y por monta-
cargas en el subsuelo; los camiones llegan 4 éste por una ram-
pa. Los dos pisos superiores son almacenes servidos por monta-
cargas y tornos rodantes. Iil edificio estd construido con cemen-
to armado y toda la maquinaria se mueve eléctricamente.

El subsuelo duplica el piso bajo en el sentido de que ambos
pisos son accesibles & los vagones y 4 los camiones y estan pro-
vistos de muelles equipados de la misma manera. Lo que se en-
cuentra de nuevo en Ja estacién de Newecastle es una maquina-
ria muy perfeccionada, que pone en evidencia el progreso enor-
me que ha producido la electricidad ocupando el lugar de la
distribucién hidraulica.

La nave de Newcastle estd dividida en cuatro tramos; cada
tramo central cubre dos vias y un muelle y cada uno de los la-

- terales una via carretera y una férrea. Los tramos centrales tie-

nen puentes rodantes de brazo giratorio, disposicién bastante
rara en los talleres, pero que conviene particularmente al servi-
cio de una nave llena de soportes.

Ll brazo giratorio, que aumenta el peso y el precio del puen-
te, ofrece en cambio de estos inconvenientes dos ventajas inge-
resantes. Cuando se halla el puente fijo, un torno ordinario no
sirve mas que la linea de proyeccién del puente, mientras que
el brazo giratorio sirve una faja de una anchura doble que el al-
cance del brazo, reduciéndose asi los cambios de lugar del
puente, lo que constituye una primera ventaja. La segunda, mas
importante, es la extensién del 4rea de accién del puente mas
ally de su camino de rodamiento, 4 través de los apoyos que le
soportan. o ‘ :

En la nave de Newcastle, el puente de un tramo central,
gracias 4 los cuadros superiores de los vagones ingleses, llega
al interior de los vagones colocados en las dos vias; llega direc-
tamente al muelle y llega también, por su brazo giratorio,
4 los camiones estacionados sobre la via carretera del tramo
préximo. ' ' ‘ .

Las caracteristicas de este puente rodante son las siguientes:

Potencia, una tonelada; velocidad de traslacién por mjnuto,
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106 metros; desplazamiento del torno, 45 metros; de elevacién,
45 metros; de giro del brazo, tres vueltas y media.

En el tramo lateral unas grias de horca sirven la via férrea
y los camiones.

Se ha podido, pues, alojar en el piso hajo de un edificio, de
una anchura de 5 metros solamente, dos muelles, dos vias ca-
rreteras y seis vias férreas, sobre las cuales todas las operacio-
nes de carga y descarga se efectiian mecAnicamente; he aqui un
ejemplo muy notable de la utilizacidn intensiva de un espacio
restringido,

Este resultado, sin embargo, est4 subordinado 4 dos condi-
ciones propias de Inglaterra: por una parte, los vagones cerra-
dos pueden cargarse por el techo; por otra parte, los reglamen-
tos y costumbres reducen & algunas horas el estacionamiento
de las mercancias sobre los muelles de llegada, ya porque la
Compania los quite por sus camiones, ya porque se depositen
sin retraso en los pisos de los almacenes establecidos encima 6
4 Ja proximidad de los muelles.

Pasa después el autor & estudiar las estaciones francesas, dis- -

tinguiendo las diferentes aplicaciones de las naves.
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El corte esquematico (fig. 2.") representa una combinacién
que se funda en el empleo de puentes rodantes de brazos girato-
rios, semejantes & los de la estacidn de Newcastle. Lasg mercan-
cias se suben al piso superior en cuanto se reconoce que no serdn
retiradas en el dfa, y se bajan, ya al borde del muelle, ya direc-
tamente sobre el camidn. El mismo puente realiza todos log
movimientos: ascension, apilamiento, desplazamientos transver-
sales y longitudinales, descenso.

No cargandose los camiones més que durante el dfa, el puen-
te dispone de toda la noche y de las horas sin trabajo del dia
para la subida de las mercancias al piso superior. A superficie
igual, este piso puede asegurar un rendimiento, por lo menos,
igual al del piso bajo y con una mano de obra MENOr; es més
bien un piso activo que un almacén.

Las aberturas dispuestas en el piso ocupan un tercio de las
zonas en las cuales estan practicadas: aberturas de 3 metros de
anchura, por ejemplo, alternan con macizos de 6 metros. Para
uu muelle inferior de 20 metros de anchura, la anchura media
util del suelo del piso superior es de 25 metros; el rendimiento
de la instalacidn est, pues, més que duplicado.
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Naves de llegade.—Tn las grandes estaciones como las de
Paris, las naves de llegada estin ordinariamente especializadas
segun la naturaleza de las mercancias: los vagones llegan 4
ellas clasificados por muelles. .

El muelle estd comprendido entre un grupo de vias y un pa-
tio. In general, en el suelo del patio existe una via auxiliar de
descarga. Sus vagones colocados & una y otra parte del muelle
se descargan delante de ellos, sin transporte longitudinal de las
mercancias. .

Con una mano de obra suficiente, la descarga es rapida y se
vigila, porque & la hora en que seabre la estacién la via del pa-
tio esté libre de sus vagones,

Los camiones vienen & colocarse enfrente de las-mercancias
que hay que quitar, las cuales se cargan por simple desplaza-
miento transversal.

Las vias estan, por lo tanto, ocupadas poeo tiempo por los
vagones, y en el patio, por su parte, tampoco hay aglomeracién
de camiones, pues éstos disponen de todo el dia para cargar los
fardos-que se han descargado en aJgunas horas. La capacidad de
una nave de llegada no esta limitada ni por las vias de descarga
ni por el patio; no lo es még-que por la superficie del muelle,
porque la operacién de retirar las mercancias no se completa
jamas en el dia de llegada, 4 causa de las concesiones acorda-
das para retirar las expediciones. Una proporeién importante de
mercancias esperan que sean retiradas durante varios dias,

Para anmentar el rendimiento de una nave de llegada basta,
pues, aumentar la superficie de los muelles y puede duplicarse
este rendimiento superponiendo al muelle del piso bajo un piso
de superficie igual, bien unido con él por aparatos apropiados.
El problema que ha de resolverse es sencillo y és susceptible de
varias soluciones satisfactorias. - :

Gracias al empleo de un brazo giratorio, esta anchura il de
25 metros estd servida por un puente de 16 metros con braz: de
4,50, es decir, un mecanismo relativamente ligero, dotad . de
movimientos ripidos. Ll puente puede, ademas, ayudara | co-
locacion sobre camiones de las mercancias situadas en el borde
del muelle inferior. .
~ De todo lo expuesto deduce el autor que un puente ro 1l
rinde mas servicios que los aparatos elevadores Jejos, puesti que
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éslos imponen necesariamente rodamientos sobre los dos muel:*s y
no se prestan i al apilamiento, ui & la carga directa sobr ca-
miones.

Naves de expedicion.—Los muelles de expedicién ordinarios,
aunque presentan la misma disposicién que los muelles de re-
cepeion, se explotan completamente de otro modo, y he aqui por
qué se necesitan combinaciones diferentes para duplicarlos con
un piso activo.

Las mercancias son conducidas durante el dia por camiones
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¢ instaladas sobre el muelle enfrente del sitio reservado & los va-
gones del destino correspondiente. Durante el dfa, no se carga
mis que sobre la via opuesta al patio, no pudiendo recibir vago-
nes Ja via del patio més que después del cierre de la estacién,
Tan pronto como un ramal estd cargado, se le expide 4 la esta-
cién de distribucién donde se completa. La carga de los vagones
no viene 4 ser intensa mis que al fin de la tarde y se prolonga
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za simplifica singularmente la construceion. Se sirven entonces
laterraza, las vias y el patio por un périico rodante al aire, cu-
yos carriles de rodamiento estan colocados sobre las pilas de
apoyo (fig. 4.%).

Afiadiendo al piso bajo un pequenio muelle, cuyo trazado se
indica con puntos, se pueden cargar las mercancias de la terra-
za sobre vagones cabiertos.
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durante la mayor parte de la noche. Para aumentar el rendi-
miento de un muelle de longitud dada, es necesario, ante todo,
aumentar el frente de carga y accesoriamente la superficie del
muelle.

B¢ obtiene este doble resultado afiadiendo un piso servido por
tres grupos de puentes rodantes, conforme al esquema de la
figura 3.* Por el aumento de un segundo muelle en el piso bajo,
bordeadv por dos vias, se eleva de dos & cuatro el nimero de
vias de carga. El segundo muelle, que no tiene mas de 5 4 6 me-

tros de anchura, sirve para la carga de las mercancias que pasan -

por el piso superior.

Los puentes 4 toman los bultos sobre el camidn 6 sobre el
muclle inferior y los depositan en M, sobre el piso superior,
bor simple movimiento transversal; los puentes B los llevan de
U & A, trasladandolos si es necesario longitudinalmente, de
anera que, depositados en /V, se encuentren colocados cerca
de los vagones donde seran cargados; los puentes O los cogeran
de .V bajandolos al pequeno muelle delante del vagén,

Ll muelle estrecho, cuya altura no depende de la de los ca-
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Iiones, se establecera al nivel del piso de los vagones, ¢ sea &
1,25 metros sobre el carril en lugar de 4 un metro, altura ha-
bitual,

lisie muelle puede ser estrecho sin inconveniente, puesto
que los bultos no se han de estacionar en 8, Bl manejo de las
Mercancias en el piso superior sera con seguridad més econémi-
0 que en el piso bajo. _

La combinacién tiene, pues, por efecto duplicar por lo menos
lusuperficie del muelle, triplicar el frente de carga durante el
dia y duplicarlo durante la noche. Operando con cuatro ramales
® lugar de dos se facilita. ademés, la clasificacién de mercan-
tias por direccidn y se disminuye el perjuicio que ocasiona un
tambio de ramal en plena actividad de carga.

Muelle dé ierrasza.—Cuando el piso superior estd dedicado &
Mercancias que se pueden manejar al descubierto, envases, ces-
s vactos, ete., la sustitucion de un piso cubierto por una terra-

Después de hacer aplicacién de lo expuesto 4 una nave de
mensajerfas y de exponer algunas ligeras consideraciones so-
bre el establecimiento de puentes rodantes sobre muelles del
piso bajo, dice el autor que «sin atribuir una precisién que no

-

tienen 4 sencillos estudios que pueden recibir modificaciones
profundas y numerosas, creemos haber suficientemente estable-
cido que se encontrara en el puente rodante Y, principalmente,
en el puente de brazo giratorio, el mecanismo mas propio para
aumentar el rendimiento de las grandes estaciones, combinan-
dole con el aumento de un pisos.

Pasa después el autor, para terminar, 4 describir algunas es-
taciones de varios pisos existentes en Francia,

T ' ¥ T -
Fig. 6,*

Son estas bien poco numerosas, pues se limitan 4 cuatro,
todas ellas consistentes en naves de recepcién y situadas en la
red de Orleans. Las tres principales se han obtenido en la esta-
cidn de Ivry por la construceidn de un piso de hormigén armado
sobre los muelles antiguos. La charta, menos interesante, ha sido
adquirida de una Sociedad de Almacenes generales en Burdeos;
el piso almacén unido al muelle por montacargas sirve de depé-
sito de granos.

Las figuras 5.", 6. y 7.° representan los cortes de las tres
naves de Ivry. En Ja nave de granos (fig. 5.%), de 88 metros de
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longitud, dividida en dos por una via transversal, se elevan los
sacos al piso superior por dos telas ascendentes inclinadas, si-
tuadas & una y & otra parte de la via transversal. Los sacos se
cargan sohre los camiones por numerosos conductos de tela.

La segunda nave (fig. 6."), de 115 metros de longitud, cuyo
piso superior recibe las mercancias sujetas & Aduana, esta ser-
vida por tres montacargas, que son suficientes porque los bultos
permanecen largo tiempo en este piso. -

La tercera (fig. 7."), de una longitud de 278 metros, es un an-
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tiguo muelle descubierto al cual se ha superpuesto una terraza
sobre la cnal se depositan los vinos envasados. expedidos en la

-estacion. Tres montacargas reunen los dos pisos y tres gruas

eléctricas rodantes, de brazo giratorio, circulan & lo largo de los

‘bordes de la terraza. La gruia del lado de la via no sirve mas que

para subir los envases traidos por vagones descubiertos, las otras
dos grias del lado del patio sirven para cargar, por el dia, los
envases en los camiones y para descargar durante la noche los
vagones estacionados en la via del patio.

Imporiancia de las instalaciones cenirales y po=
tencia de los moiores primarios.

Descripeidn, hecha por Z%e Zlecirical Worid, de los mas po-
tentes turbogeneradores empleados en las estaciones centrales
americanas, tales como la de la Philadelphia Electric C.° y la de
la Interborengh Rapid Transit C.°

La primera de estas estaciones utiliza dos unidades de 35.000
y 30:000 kilovatios en corrientes trifisicas & una tensién de

.13.200 voltios y una frecuencia de 25 y 50 periodos, respectiva-
‘mente. Bl alternador del primer grupo es de 6 polos y da 200 re-

voluciones por minuto.

La segunda estacién cuenta varias unidades de 30.000 kilo-
vatios con doble turbina de vapor.

Termina el articulo exponiendo algunas consideraciones so-
bre unidades de una potencia de 50.000 kilovatios.

Empleo del vapor a alta presion en América.

Las ideas mas recientes de los americanos respecto al empleo
del vapor & alta presion se realizaran en la nueva central de la
Compafia de Northern Illinois sobre el rio Desplaines, 1.600
metros, proximamente, al sur de Joliet III.

Las tres calderas serén del tipo cross-drum, con 929 metros
cuadrados de superficie de calefaceién y deben producir vapor
4 la presion de 24 '/, kilogramos con recalentamiento de 107°.
Sobre cada caldera se elevard un economizador de acero con
una superficie de calefaccion de 622 metros cuadrados. Dos de
setas unidades suministraran una cantidad de vapor suficiente
para hacer marchar un turbogenerador de 12.000 kilovoltio-

_amperios. La tercera permanecera en reserva.

Dos cargadores de rejilla-cadena, colocados uno al lado de

. otro, conduciran el combustible para cada caldera, teniendo cada
. uno 2,44 metros de anchura por 4,43 metros de longitud, 6 sea

una superficie de rejilla de 24,55 metros cuadrados por caldera.
La relacién de la superficie de rejilla & la superficie de cale-
faccion es asi de 1 4 42,5, una de las cifras mas elevadas que han
podido realizarse en las fabricas del Middle West.
Bl tiro forzado se conseguird por unos sopladores movidos

_eléctricamente, y cada caldera estari provista de una chimenea”
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__permite separarlos.

de palastro de azero. Los dnicos accesorios movidos por vapor
serdn las bombas de abastecimiento gobernadas por unas turbi-
nas de pisos multiples.
in cuanto al presenle, se va & instalar una sola turbina hopi-
zontal Curtis con un excitador sobre el mismo arbol, la cual es
tard calculada 4 10 000 kilovatios y producird corriente trifiisica
4 12.000 voltios 60 perfodos.
La presion efectiva de la turbina-debe ser de 21 kilogramos,
El condensador de superficie en que se descargaré el vapor de
la turbina tendré una superficie de enfriamiento de 1.860 metros
cuadrados. Bl volumen de agua que pasara por minuto por este
condensador serd de 81,780 metros cibicos cuando la turbina
marche & plena carga.
Tomamos lo anterior de una nota que aparece en los Annales
des Ponts et Chaussdes como resumen de un articulo pablicado
en T'he Lhimes Ingineering Supplement.

Pérdidas en los dicléetricos de 1os eables.

Resumen hecho por los Annales des Ponts et Chaussies
de un articulo publicado en el Zlektrotechnische Zeitschrift, en
el que M. Honechstadter estudia las pérdidas de energiaenel
dieléctrico de un cable.

El autor, después de haber recordado que para un cable con-
ductor las pérdidas son proporcionales al cuadrado del poten-
cial, mientras que bajan con mucha mas rapidez en los cables
de varios conductores, supone que ocurre esto por las influen-
cias que sobre el campo electrostitico ejercen las altas ten-
siones. '

Cree que se llega aqui & un valor critico mas alld del cual
se quemay, el cable, y propone una modificacidn en la construe-

cion de los cables de varios conductores para disminuir el in-
conveniente seitalado. '

Posibilidad de regular el embalse del Ingo Dias
terna (ttalia),

Angelo Forti se ocupa de este asunto en una Memoria pubi-
cada en el (fiornale del Genio Givile, de la que es un resumen s
presente nota.

El torrente Diaterna es un pequefio curso de agua, a:luente
del Satiterno, donde desemboca 10 kildmetros agua abajc de Fi-
renzuola (Toscana), no siendo posible utilizar sus aguis més
que creando en la cuenca impermeable que atraviesa un pai-
tano de conveniente extensién.

Tl objeto de la Memoria es el estudio de las disposicion:'sque
deben adoptarse para este embalse haciendo uso de las observa-
ciones meteorolégicas recogidas para Florencia de 183% 4 19l
y para Bolonia de 1813 & 1912, aplicando los principios v:table:
cidos por Fantoli en su importante obra Linee segnalatric: dellt
posibilila climatica ¢ loro applicazions idrauliche.

El trabajo del Sr. Forti, segun la revista citada, es uns apor
tacion interesante 4 la cuestion vital de la hulla blanca en Italia

La traceion termoelécetrien de recuperacion.

Descripeién de un sistema de traccién llamado termoelée:
trico de recuperacidén total ideado por M. L. Pahin y puilicalt
en La Lumiire eléctrique.

El principio de este sistema consiste en el empleo de unaal
tomotora de traccién mecénica con motor de explosion, 4 laqué
se une una dinamo y una bateria de capacidad media. La dint-
mo funciona como receptora en las partes penosas del recorid?
y como generadora cargando los acumuladores en las partes
faciles.

En la primera disposicién el motor de explosién estaba mow
tado sobre el mismo arbol que la dinamo, de modo qucen ¥
bajadas la recuperacién no era mas que parcial, arrastrando
dinamo la parte mévil del motor. En la disposicién actual este
dos elementos esthn unidos por un embrague magnético 4%




