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Las fibricas empleadas han sido: en cimientos, en
contacto con el terreno, hormigén de 300 kg; el resto
de los cimientos y cuerpos de pila se han hecho con
hormigén ciclépeo de 250 kg de cemento, 400
de arena y 800 de grava, colocdndose en cada
metro cibico un 15 por 100 de piedra gruesa. En

Las nuevas pilas se han enlucido, dandoles el as-
pecto de las primitivas pilas del puente, que se han
conservado.

Una vez construidos los arcos se han probado,
utilizando fleximetros, y no se ha observado varia-
cién en la flecha, a pesar de haberse hecho circular

I'ig. 92  Vista del puente después de terminado,

todas las bévedas se empledé hormigén con 300 kg
de cemento para igual dosificacion de los dridos.
Los cuerpos salientes de pilas se han hecho de hor-
migén moldeado en sus aristas, y los entrepafios de
mamposteria careada; los muretes de timpano son
también de mamposterfa careada, y la imposta de
coronacién y malecones entre barandillas son de
hormigén moldeado #n situ,; la barandilla es meta-
lica.

con la maxima velocidad posible los trenes mds pe-
sados que circulan por la linea aludida.

En la figura 9.2 aparece la obra tal como ha que-
dado terminada.

El importe total de la misma ha sido de pesetas
441 278,10, y el personal que ha intervenido en la
direccién y ejecucién de los trabajos pertenece todo
él al Servicio de Via y Obras de la Compaiiia.

Ratael CEBALLOS PABON
Ingeniero de Caminos

Visita a las estaciones de clasificacion
de Colonia y Nuremberg

Con motivo de mi reciente viaje para estudiar las
fabricas metalirgicas y sidertrgicas de Luxemburgo,
he visitado las estaciones de clasificacién de Colonia
y Nuremberg, y resumo a continuacién, en forma
condensada, todas mis impresiones y recuerdos, en
unién de algunos datos interesantes que conviene
conocer

Era objetivo principal de esta visita estudiar so-
bre el terreno las disposiciones empleadas en las es-
taciones de clasificacién modernas y tan importan-
tes como la mayor parte de las establecidas en Ale-
mania, comparar los dos tipos principalmente admi-
tidos en las mismas, o sean las que tnicamente em-
plean para la maniobra la fuerza de la gravedad,
que corresponden a las de pendiente continua, y las
que, ademds de la gravedad, necesitan para sus ma-

niobras el empleo de locomotoras, o sean con lomo
de asno.

Aunque en libros y revistas profesionales pueden
estudiarse las disposiciones de unas y otras con bas-

tante detalle, las apreciaciones acerca de la utilidad,"

ventajas o inconvenientes de cada sistema no es
facil deducirla por su lectura, ni obtener impre-
sién exacta ni imparcial, por corresponder, en gene-
ral, las expresadas en los textos a las de los autores
de las descripciones, en la mayor parte de los casos
encarifiacdlos con uno u otro-tipo.

Por ello, y siendo preciso conocer las razones que
justifican uno u otro criterio, a la vista de las futu-
ras estaciones de clasificaciéon que han de construirse
en la Compaififa de M. Z. A., estimé conveniente
girar una visita a estaciones de uno y otro sistema y
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recogiendo las opiniones de los que defendiesen cada
uno, ddndome cuenta de las circunstancias locales
que pudieran aconsejar determinada adopcion, obte-
ner una impresién personal.

Siendo escaso el tiempo que podia dedicar a estas
visitas, para encajarlas en el programa general del
viaje, limité a dos estaciones de clasificacién el objeto
de esta parte del mismo, naturalmente una de cada
tipo, y escogi para ello las de Colonia y Nuremberg,
no sélo por la facilidad para su visita, sino por estar
situadas en zonas dentro de Alemania que se pudie-
ran llamar caracteristicas y que definen, como luego
explicaré, las razones que han aconsejado para la
primera la disposicién de lomo de asno y para la se-
gunda de pendicnte continua.

De ambas visitas, la que realmente inspiraba ma-
ximo interés era la segunda, por tratarse de un tipo
de estacién de clasificaciéon menos extendido que el
primero, por lo cual éste es mds conocido en sus
ventajas e inconvenientes, existiendo en Espaiia al-
gunas del mismo; en cambio, estaciones de pendiente
continua no existia entonces ninguna, y convenia,
para plantear en debida forma la explotacion de la
que de cste sistema se construia en Madrid, conocer
bien sus deficiencias, para corregirlas en ésta durante
su periodo de ejecucion.

Por ello, la maxima atencién en las visitas y ma-
yor espacio en esta nota se ha dedicado a la estacién
de Nuremberg.

Aunque quizd invirtiendo el orden natural que
debia seguirse en esta nota, y antes de entrar en las
descripciones detalladas de una y otra estacién, asi
como de las maniobras y procedimientos empleados
para la explotacién de ambas, haré un resumen de
las opiniones recogidas de los agentes ferroviarios
alemanes con los que tuve ocasién de hablar, sobre
ambos tipos de estaciones, apuntando las ventajas
e inconvenientes imputados a las mismas.

Ante todo, he de indicar que en Alemania existen
bien definidas dos tendencias o grupos de opinién,
cada uno favorable a cada tipo.

El grupo prusiano es, en general, favorable a las
estaciones de clasificacién con lomo de asmo,; por el
contrario, es favorable a las estaciones de pendiente
continua el grupo bavaro y sajén.

A continuacién seifialaré los inconvenientes que
cada grupo imputa al tipo opuesto y que estimo no
exagerados y acertados, no indicando algunos que
sefialan en los que entra la pasién, aunque parece
l6gico que en estos asuntos no interviniese.

Inconvenientes de las estaciones de «lomo de asno»

En primer término ocasionan, en casi todos los
casos, por ser muy dificil encontrar un terreno com-
pletamente favorable, un exceso de movimiento de
tierras muy considerable, encareciendo su gasto de
primer establecimiento.

Aumentan los gastos de explotacion, y esto tiene
mas importancia que el inconveniente antes sefia-
lado, puesto que aquel gasto se hace una sola vez y
éste es constante; el importante ntimero de locomo-
toras pilotos que en estas estaciones permanente-
mente deben funcionar es crecidisimo cuando las
estaciones son grandes y para elevado ntmero de
vagones,

Este inconveniente es de verdadero peso, no sélo
por el crecido gasto que actualmente representa el

sostenimiento cn constante trabajo de una miquina,
sino por las complicaciones derivadas del sosteni-
miento del personal aumentando las plantillas.

Puede citarse también como grave defecto el que
fas maniobras son mdas lentas y el tiempo transcu-
rrido desde la entrada de un tren o varios trenes
para su clasificacién, hasta que el material sale for-
mando otros trenes ya clasificados, es mucho mayor;
le calculan en Alemania el 60 por 100 mayor que en
las estaciones de pendiente continua.

Inconvenientes de las estaciones de pendiente continua

Citan, y fundadamente, como principales inconve-
nientes los siguientes:

En los pafses muy frios y en especial cuando, como
actualmente ocurre en Alemania, las grasas son defi-
cientes, el movimiento de los ejes de los vagones
dentro de la caja de grasa no se hace con gran faci-
lidad, por experimentar ésta un relativo endureci-
miento que impide el facil giro de aquéllos, frenando
algtin tanto los vagones, que no ruedan con soltura
por las diversas pendientes de la estacién, y puede
llegar el caso que sea preciso impulsarlos con pérti-
gas para aumentar su velocidad en los tramos de
menor pendiente.

En el caso de ocurrir lo indicado, en realidad que-
da en parte, por lo menos, y en algunos periodos
del afio, desnaturalizada la estacién.

Otro inconveniente que sefialan es cl de que en
éstas el ndmero de vagones averiados en las mani-
obras es mayor que cn las de lomo de asno,; pero si
se comparan los coeficientes de averias en uno y
otro tipo, 1 y 0,6 por 1000, respectivamente, del
nimero de vagones clasificados, con los coeficientes
registrados en las estaciones espaiiolas, resultan am-
bos realmente muy pequefios.

Indican, ademds, la circunstancia, que no puede
calificarse de defecto, si acaso de inconveniente, que
el personal tiene que ser mucho mds inteligente y,
sobre todo, de atencién mds perspicaz y continua,

_pues en el caso de no reunir estas condiciones, el ma-

terial averiado serfa mucho mas numeroso, las equi-
vocaciones y errores mas frecuentes y, por todo ello,
no se sacarfa de ellas el debido partido.

Me limito, en esta parte de la nota, a exponer
estos inconvenientes, y haré, después de la descrip-
cién de las estaciones v su funcionamiento, la esti-
macién y la valoracién de los mismos.

Estaciéon de Colonia

Segtin las noticias que tenfa recogidas en libros y
revistas, existian dos estaciones de clasificacién en
las inmediaciones de Colonia, capaces, entre las dos,
de clasificar diariamente unos 10 000 vagones.

Cuando me puse al habla con uno de los subdirec-
tores de la Direccién de la zona de Colonia, desig-
nado por el ministro de Transportes para acompa-
fiarme, me mostré el croquis general de las instala-
ciones ferroviarias de Colonia, y comprobé la exis-
tencia de cinco importantisimas estaciones de clasi-
ficacién, la mais préxima a 2 km y la mas alejada
a T km de la poblacién. :

Las tres nuevas estaciones de clasificacién, cuya
existencia desconocfa, fueron construidas en los
afios 1913-14, y sus descripciones, con motivo de la
guerra, no se habian hecho ptiblicas.
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Fig. 1.¢ Conjunto de instalaciones ferro-
viarias de Colonia.
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¥n la hoja que se acompaifia se copia, conservando
todas las indicaciones en alemén, el conjunto de la
instalacién ferroviaria de Colonia, y realmente re-
sulta de una importancia extraordinaria.

A continuacién, y muy somcramente, se indican
las instalaciones cxistentes.

En la estacién de Colonia concurren las siguientes
lineas de gran trafico y circulacién, v todas ellas de
las que se pueden considerar como de primer orden:

Colonia a Coblenza y Suiza,

Colonia a Paris y Bruselas,

Colonia a Amsterdam,
a
a

©

Colonia a Duisburg,

Colonia a Hamburgo,

Colonia a Berlin y

Colonia a Trancfort.

En conjunto, entran y salen diariamentc en todas
estas cstaciones 466 trenes diarios de viajeros y 280
de mercancias.

A continuacién, y muy someramente, sc indican
algunas caracteristicas de estas instalaciones:

Estaciones de wviajeros.—Existen cuatro, de ellas
dos principales y situadas en la parte céntrica de la
poblacién, que sirven todos los trenes de lineas prin-
cipales.

Son las siguientes:

Haut-banhof,

Deutz,

Mulheim y

Kalk.

Salen y entran actualmente al dia los siguientes
trenes de cada una de ellas: 400, 20, 30 y 16.

Las dos tltimas sélo se utilizan para trenes de cer-
canias.

En la proximidad de las dos primeras, y por su
gran importancia, hay dos estaciones auxiliares
(alstellbanhof), para depésito de trenes e instalacio-
nes de traccidn.

Estaciones de mercancias.—Ademés de las de cla-
sificacién, de las que inmediatamente me ocuparé,
existen para el servicio local de la poblacién, salida
y entrada de mercancias, diez estaciones; de ellas,
de importancia las de Nippes, Ehrenfeld, Gereon,
Bountor y Mulhein, vy otras cinco de escasa am-
plitud.

Existen, ademds, quince grandes instalaciones para
importantes fibricas, similares a los apartaderos para
servicios de particulares extendidos en Espafia, pero
cada una de aquéllas son verdaderas estaciones.

Estaciones de clasificacion.—Existen cinco, cuyos
nombres y posible capacidad diaria de explotacion
son los siguientes:

Vagones
Zolstock. . v e 6 000
Gremberg............ e e 3 000
Kalk, .......oo vt e 7 000
Nippes. ....... e 4 000
Ehrenfeld,................ e 1 000
TOTAL . vt e e 21 000

De ellas, la primera y tercera son las antiguas, y
la segunda, cuarta y quinta, las modernas.

Visité con bastante detenimiento la primera y se-
gunda, no haciéndolo con las otras por falta de
tiempo.

No he de detenerme en la descripcién de la clasifi-
cacién de estas estaciones, por hacerse de andlogo

modo que en las establecidas en Espafia en las Com-
pafifas del Norte y M. Z: A.

Se facilita la clasificacién en Alemania por el buen
estado de conservacién en que todos los vagones
llevan la ctiqueta, que no se pega ni se cae, como
con frecuencia ocurre en Espafla, sino que va dentro
de un pequefio marco metalico unido al testero del
vagon, con pequefio tejadillo para que la defienda
de las aguas, cerrando dicho marco con un bastidor
giratorio alrededor de un eje horizontal, con tela
metélica de malla ancha, que deja ver perfectamente
la escritura de la etiqueta; ésta se clava en tres
clavos cuyas puntas asoman al exterior y dentro de
aquel marco, bastando para sujetarla apoyarla sobre
dichas puntas.

"Todos los aparatos de las estaciones de clasifica-
cién de Colonia estin maniobrados desde casetas
elevadas, en forma de puente, y colocadas sobre los
lomos de asno, siendo solamente de maniobra y nun-
ca de enclavamiento; son del sistema eléctrico Judel
y Siemeuns.

Colocan en cada estacién de clasificacién el nt-
mero de lomos de asno necesarios, sobre la base de
que cada uno tiene capacidad para clasificar unos
3 000 vagones diarios, tardindose, y lo pude com-
probar, unos quince minutos por tren de 70 va-
gones.

En estas estaciones, lo mismo que en la de Nu-
remberg, los calzos que sirven para frenar los vago-
nes no quedan en ningtin momento sujetos por las
ruedas de éstos, sino que, segtin la disposicién repre-
sentada en las figuras insertas, los calzos, debida-
mente colocados para servir de freno eficaz, son des-
pedidos de la via, cuando su actuacién ya no es
precisa, gracias a la disposicién del carril cortado y
doblado.

En las mismas se puede apreciar que los calzos,
todos ellos de doble pestafia, arrastrados por el va-
gén en su movimiento de deslizamiento, se desvian
en el carril doblado y abandonan éste y caen en una
chapa de palastro debidamente colocada, quedando
libre el vagén, que no sufre desviacién ni descarri-
lamiento, gracias a eficaz contracarril colocado en-
frente de Ia desviacién. La via interrumpida conti-
ntia en un carril cuyo extremo estd cortado en bisel.

Este sistema ha sido adoptado, como ya he indi-
cado, con caracter general, después de largos ensa-
yos, con vias en contrapendi:nte, de arema, con
contracarriles méviles giratorios que comprimen y
sujetan las pestafias, etc.

Tas longitudes de vias de cada una de las cinco
estaciones sefialadas son las siguientes, aproximada-
mente:

Wilémetroy'
ZOl1StOCK. v vt et 80
Grembeerg. .. ... oo, 4D
Kalk, ... oo e 83
NIPPES. . v v 5
Ehrenfeld . ............ e 15

El ntimero de averias registradas es de 0,6 por
1 000 de los vagones maniobrados, 0 sea, en todas
las de Colonia, segtin me dijeron, no llega a unos
10 vagones. '

En todas ellas se registraron unos 15 vagones cuya
clasificacién ha sido errénea.

En todas las estaciones de clasificacién de Colonia
hay trabajando constantemente unas 250 miquinas
pilotos, y unas 100 entre todas las demas estaciones.
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El subdirector que me acompaiié me hizo los ma-
yores elogios de este tipo de estaciones, y me sefialo
la circunstancia de que las que se acaban de cons-
truir en zona préxima a Colonia, Duisburg-Wedan
y Oberchaussen (Ferrocarriles Prusianos), todas ellas
son de lomo de asno, en comprobacién de lo parti-
darios que son de este tipo.

Las dos estaciones que visité, por estar situadas
en zonas inmediatas al Rlin, estdn construidas en
terrenos muy llanos; han debido exigir escasisimo
movimiento de tierras, y seguramente la prepara-
ciébn de una gran superficie toda inclinada, para
construirlas del otro tipo, hubiera representado en
este caso costoso desembolso.

Domingo MENDIZABAL
Ingeniero de Caminos.

Regularizacion automatica del servicio
de agua en las casas

En toda distribucién publica de aguas existen
pérdidas de carga que son variables en el curso de
cada dia. Corolario de ese hecho es la intermitencia
inevitable en el abastecimiento de algunas zonas
alejadas del origen de la distribucién, asi como en los
de ciertos servicios que se deriven de ramales de
didmetros demasiado reducidos y también en los
de zonas de cotas elevadas, aunque todos ellos es-
tuvieren situados muy por debajo del nivel estatico
del agua en el depésito de origen de la distribucién
urbana. ‘ :

Esa intermitencia de servicios produce malestar
grande en las zonas a que afecta, y siendo practica co-
rriente dejar abiertos muchos grifos en las casas en
los periodos de falta de carga eficaz, se producen
las’ muy conocidas inundaciones cuando llega el
agua, dando lugar a los perjuicios consiguientes, sin
hablar de otros aspectos, consecuencia directa de
esas irregularidades, como pueden ser las turbias,
los golpes de ariete, pérdidas de agua, etc.

Regularizar mas el régimen de cargas de una dis-
tribucién ptblica es siempre posible, dentro de cier-
tos limites impuestos por el aspecto econémico que
envuelve; pero no vamos a ocuparnos ahora de ese
problema, sino del de tratar de regularizar los ser-
vicios privados alld donde la irregularidad exista,
cosa que, en mayor o en menor grado, se presenta
en todas las poblaciones.

Hace mas de veinte afios me ocupé de dar solucién
a este interesantisimo asunto en una finca estable-
cida en una importante poblacién nortefia, de pro-
nunciado relieve, cuya finca estd situada en un punto
alto vy bastante alejada del origen de la distribu-
cién. El agua sélo llegaba a ella, en verano, de noche
y en ciertos momentos del dia, y la familia que la
ocupaba, a pesar de su gran desahogo econdémico,
tenfa que vivir sujeta a una serie de preocupaciones
y restricciones molestas. En veranos de fuerte es-
tiaje, como acontece en el actual, el servicio noc-
turno queda suspendido y el ahastecimiento se pre-
senta con mayores dificultades, acarreando, ade-
mds, graves consecuencias de cardcter higiénico.

El problema se resolvié tan satisfactoriamente,
que han pasado veinte afios sin que la familia alu-
dida se haya apercibido durante todo ese tiempo de
la existencia de irregularidades en las cargas del
agua de la distribucién ptiblica. Y ahora, con oca-
si6n de importantes obras realizadas en la finca, he
vuelto a ocuparme del asunto, al cual, por conside-
rarlo de mucho interés en multitud de casos de casi

todas las poblaciones, he creido conveniente darle
publicidad utilizando para ello la mds adecuada de
las tribunas, que es, sin duda, la REVISTA DE OBRAS
PuLicas.

Supongamos que en la parte alta de la finca don-
de existan esas irregularidadisse estableciera un de-
posito cuyo fondo estuviera en comunicacién con la
linea de distribucién de la casa, y, por tanto, con la
de distribucién ptblica. Se observaria que el agua
entraba en ese dep6sito en ciertos momentos y que se
vaciaba en otros. Si, en esas condiciones, se colocara
en zona inferior a la mas baja de los servicios una
llave de retencién, el agua que penctrara en el de-
posito no podria volver a la tuberia general cuando
la carga disminuyera, y podria ser asi empleada en
los servicios de la finca.

Si ese depésito situado en la finca tuviera dimen-
siones superiores a las necesarias para contener el
agua que a él pudiera llegar, el problema quedaria
resuclto en esa forma tan sencilla, Pero esta hipéte-
sis conduce, en general, a tener que establecer dimen-
siones demasiado grandes para el depésito, o bien
a constituirlo cerrado para que funcionara en carga
—a modo de caldera—, todo lo cual no es admisible
en la mayoria de los casos.

De aqui la necesidad de recurrir a otros medios
una vez establecido el depésito de dimensiones apro-
piadas a la irregularidad y a los servicios que haya
que satisfacer y establecida también una llave de
retencién en el lugar més conveniente. Es preciso
buscar un mecanismo que automditicamente haga
suspender la entrada del agua al depésito una vez que
éste se haya llenado, y disponerlo de tal modo que
en cuanto la carga exterior en la distribucién de la
finca sea inferior a la del agua en el depésito casero
se cierre la llave de retenciéon quedando la finca pre-
parada para ser abastecida con el agua almacenada.

Sea D un depésito de agua cuyo fondo comunica
por medio de un tubo C con una capacidad peque-
fia 4 que pueda recibir agua hasta el nivel N del
depésito, v en cuyo interior se pueda mover vertical-
mente un flotador F unido por una varilla a una
vélvula V, la cual valvula, en su posicién mads eleva-
da, cierra el orificio por el que el agua de la tuberia
casera T comunica con 4. Sea R la llave de reten-
cién situada en la parte inferior de la finca.

Supongamos lleno el depésito, en ld forma sefia-
lada en la figura, es decir, que la vélvula V estd ce-
rrando el orificio del fondo de 4; supongamos, asi-
mismo, que comienza el descenso de la presién del




