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Se reconoce por estos cuatro datos que las Auctwaciones de
la potencia exigida son muy considerables.

Agrupando en una pequefia red un conjunto de trozos que
arranquen de uno de los futuros puntos de alimentacidn, se reco-
noce que las fluctuaciones no son mucho mas débiles. Témese,
por ejemplo, la red de Etzwylen, compuesta de cinco secciones
que miden 161,34 km. en conjunto. EI diagrama presenta du-
rante las veintidds horas que dura el servicio diario una poten-
cla media (referida 4 veinticuatro horas) de 1.517 caballos y pre-
senta veinticinco maximos y minimos, mientras que la potencia
mdzima de la misma red se eleva 4 10.500 caballos (lo que re-
presenta 6,9 veces la potencia media). La mayor fluctuacién
de la potencia representa préximamente el 60 por 100 de la po-
tencia maxima. Los trozos de que se compone esta red, tomados
de uno en uno, tienen miximos que alcanzan al décuplo de su
potencia media; la suma de estos maximos se elevaria & 14.050
caballos. Los méaximos de las diversas secciones al no. produ-
cirse simultaneamente, hace que la reunién en una sola red re-
duzea al maximo de 14.050 & 10.500 caballos, lo que supone una
ventaja que se representa por la relacidn 10 : 6,9.

- Sumando 4 la rad de Etzwylen la de Wil (187,9 km.) y de
Rorchschach (89,3 km.) se obtiene otra de 439 %m., correspon-
diente préximamente al 4.° distrito de. los Ferrocarriles fede-
rales, disminuido de la linea Altstiten-Coire, pero aumentado,

- por el contrario, en las lineas secundarias de la regién. La rela-

cién de la potencia mdaxima 4 la media (siempre tomando un
periodo de veinticuatro horas) cae entonces a 5, y la mayor
variacion sélo llega 4 35 por 100 de la potencia maxima (excep-
tuando la brusca variacién que se produce al comenzar y termi-
nar la diaria explotacion).

Comprobaciones andlogas pueden hacerse en todas las redes -

de parecido desarrollo (unos 30.000 caballos de potencia maxima
en las ruedas motrices).

No seria posible frecuentemente componer redes mas exten-
sas dependientes de una sola estacién generadora; el examen de
los trabajos ya hechos permite deducir que tampoco lo sera
conseguir bajar 4 menos de 5 la relacidn entre la potencia
méxima y la media; debe, pues, considerarse esta relacién
como el limite inferior de lo que podr4 conseguirse en este con-
cepto.

Instalacién de las centrales generadoras.

Los resultados expuestos, tomados del trabajo del Ingeniero
M. Thormann, podrian servir de hase al estudio de las instala-
ciones para la fuerza motriz y la distribucién. Van 4 deducirse
en seguida algunas conclusiones.

Las fabricas centrales deberan ser capaces de soportar enor-
mes variaciones en el consumo; aun reuniendo las lineas en redes
extensas alimentadas por centrales hidraulicas tan potentes como
sea posible, las méaquinas y el conjunto de las instalaciones de-
beran poder suministrar el guénfuplo de su potencia media. En
redes de poco desarrollo, para las que las centrales serdn relati-
vamente pequeiias, y en las estaciones de transformacién, suce-
dera facilmente que las potencias méximas se eleven al aécuplo
de la potencia media.

Se comprende que no hay posibilidad, en el estado actual de
cosas (y quizas para siempre), de conseguir equilibrar las poten-
cias exigidas 4 las centrales empleando baterias de acumulado-
res. Se llega, por tanto, & imponer 4 las fabricas generadoras y
4 sus reservas hidraulicas la obligacién de acudir 4 las variacio-
nes de la potencia; esto limita la eleccidn de emplazamiento de
las centrales entre los que se hallan situados en las proximida-
des de los lagos, porque no es posible pensar, bajo el punto de
vista econdmico, en hacer instalaciones en donde se dejase co-
rrer, indtilmente y sin ser utilizada, el agua en exceso en los ins-
tantes de carga media. Este dltimo género de centrales no puede,
pues, ser empleado sino en conexién con instalaciones que po-
sean reservas hidraulicas. Como, por otra parte, la instalacién de

reservas no puede hacerse econémicamente sino con grandes
saltos, estcs son los que convendra utilizar especialmente.

En los casos en que no se puedan establecer embalses en la
proximidad de las centrales, sera preciso intentar crear reservas
indirectas por medio de motores eléctricos, bombas 6. dep651tos
de gran caida situados 4 alguna distancia.

Vamos & intentar damos cuenta, superficialmente cuando
menos, de la potencia total de los saltos necesarios. Puede admi-
tirse como primera aproximacidn que el rendimiento es préxi-
mamente el mismo con la mayor carga que con la potencia me-
dia, es decir, que es igual al supuesto anteriormente en el caleulo
de 1a energia. En efecto el rendimiento de los motores, de la re-
gulacidn y de los transformadores es mayor con una gran carga
que & potencia media, mientras que en las canalizaciones eléc-
tricas sucede lo contrario. 4

Aqui también puede adoptarse un rendimiento de 45 por 100
para la transmisién desde las turbinas hasta los carriles, incluso
en el caso de un sistema muy desventajoso, tanto més cuanto
que puede admitirse que la presencia de los acumuladores eléc-
tricos no produciria cambios notables en esta relacidn; pero
s6lo se ha calculado un 40 por 100 como en la primera parte de -
esta Memoria; ademas se acepta la relacién de cinco entre la po-
tencia maxima y la media.

L.0s 100.000 caballos de potencia media representan 500.000
caballos como potencia total de las turbinas en las estaciones cen-
trales; estos 500.000 caballos se emplearian integros unos 4%/, ho-
ras al dfa, por término medio (24 h: 5 =42/,). Esto en la hipéte-
sis de grandes centrales generadoras; si fuese necesario funcio-
nar estas fabricas, seria también preciso multiplicar los 100.000
caballos por un nimero mayor que cinco.

Si la recuperacion de las pendientes llegase & poderse hacer
practicamente, la wtilizacidn de la potencia maxima disminuiria,
aunque no mucho; s6lo se encontraria beneficio en la energia
diaria 6 anual.

Las enormes fluctuaciones de la potencia inﬁuyen muy des-
favorablemente en la instalacién de las centrales y de las ma-
quinas; limitan la eleceidn de las fuerzas hidraulicas y aumentan
sensiblemente el capital necesario. A pesar, pues, de parecer que
la energia necesaria para la traccién eléctrica se halle disponi-
ble con amplitud en Suiza, conviene vigilar atentamente los sal-
tos aptos para este uso y hacerse 4 tiempo con ellos.

\

J.J. L.

NUEVA ESTACION DEL FERROCARRIL DEL NORTE
EN VALENCIA
D. MANLIEL BALLESTEROS

Ingonicro de Caminos, del Servicio Central de vis y obras ds la Compafia
de Caminos de hierro del Norte.

En 1831 se dieron principio 4 las expropiaciones de los terre-
nos necesarios para la actual estacién de Valencia, con motivo
de la concesién otorgada en 11 de Noviembre de 1850 &4 D. Prds-
pero Volney, de la primera linea férrea que se construyé en
aquella regidn, con la denominacién oficial de Ferrocarril desde
el mar & San Felipe de Jativa pasando por Valencia, llamado vul-
garmente de Jitiva al Grao. En 1858 fué otorgada la concesién
de la linea de Valencia & Tarragona, y en 24 de Marzo de 1882 1a
de Valencia & Utlel.

La concesién primeramente citada fué ampliada hasta Al-
mansa y fué explotada, en unién de la de Valencia 4 Tarragona,
por la extinguida Compafila de A. V. T. hasta 1.° de Enero
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de 1892, en que se hizo la transferencia de dichas concesiones &
favor de la Compaififa del Norte. En 27 de Octubre de 1892 se
hizo cargo también esta Compaiia de la explotacién de la linea
de Valencia & Utiel. :

. La deficiencia de las instalaciones de la estacién de cabeza
de esta ultima linea obligd 4 disponer también la entrada de

sus trenes de viajeros en la antigua estacidn de Valencia, con lo-

cual resulta que en la actualidad se reciben y expiden en ellalos
trenes del Grao, Almansa, Tarragona y,Utiel.

Elinconveniente que se deduce de haber dado cabida en la
estacién de viajeros 4 la linea de Valencia 4 Utiel se ha agrava-
do con el desarrollo natural del trafico de ellas, aumentado en
mayor proporcion en la linea de Almansa, con la construccién
de las lineas férreas de Silla & Cullera, Carcagente 4 Deniay J4-
tiva 4 Alcoy, que la ponen en comunicacién directa con una im-
portante y rica zona de producecién agricola, con tres puertos, y
con la importante é industrial ciudad de Alcoy.

Por otra parte, el aumento de la poblacién de Valencia y el
ensanche de la ciudad ha dejado situada la estacién dentro de
aquélla, ocupando el servicio de viajeros un espacio muy redu-

conveniente aproximarla més al centro de la ciudad. y que de no
ser esto factible, se alejase solamente lo indispensable para si-
tuarla al otro lado del paso & nivel, con fachada 4 la calle de
Jétiva, suprimiendo asi dicho paso, causa principal del traslado.

Kl Consejo provincial de Agricultura, Industria y Comercio
dirigié al Ministro de Fomento una razonada -exposicién opo-
niéndose al proyecto presentado, y otro tanto hicieron la Socie-
dad Econdémica de Amigos del Pais y muchos representantes de
la industria, del comercio y de varias Sociedades y Empresas.

Por [Real orden de 24 de Febrero de 1899 fué devuelto el
proyecto para nuevo estudio, facultando & la Compafiia para
elegir nuevo emplazamiento.

Las divergencias de opinién del vecindario de Valencia y las
prescripciones impuestas por la Superioridad al devolver el pro-
yecto indujeron & buscar una solucién que, satisfaciendo hasta
donde fuera posible los intereses y aspiraciones de todos, re-
aniese las condiciones que corresponden & una estacién de la
importancia de Valencia.

Nuewvo proyecto.—Ademds del ya citado paso & nivel de la
calle de Jativa existe otro, denominado de Ruzafa, situado fue-

cido, sin ficiles ampliaciones; la estacién, ademds, resulta atra-
vesada por la calle de Jativa, de extraordinario movimiento de
peatones y vehiculos.

Este cruce, situado préximo al edificio, constituye un paso 4
nivel, sobre el que hay ocho vias, y en el que se producen fre-
cuentes y 4 veces largas interrupciones del trinsito publico.

En vista de las dificultades que ofrecia y ofrece el servicio de
tan importante estacién, la Compafiia del Norte redactd y pre-
senté 4 la aprobacidén del Gobierno en 1898 un proyecto de tras-
lacién de la estacién de Valencia y de construccidn definitiva de
la misma.

DProyecto primero.—Consistia este proyecto en llevar todo el
servicio de viajeros y mercancias 4 unos 800 metros de la esta-
cién actual, en el angulo que forman dos grandes vias previstas
en el plan general de ensanche de la ciudad.

En la hoja de planos num. 1 aparecen representadas con li-
nea llena las instalaciones .actuales, y con lineas de trazo y
punto el terreno correspon’diente al proyecto presentado por la
Compaifiia.

Se dividié la opinién en Valencm al saber que se pretendia
trasladar la estacién 4 800 metros de la actual.

. La solucién presentada fué del agrado de una parte del ve-
cindario, pero una gran mayoria de la poblacién se opuso tenaz-
mente 4 ella, consignando que, lejos de alejar la estacidn, seria

ra de la estacién, en el cual las actuales lineas de Tarragona y
del Grao cruzan unaancha calle de 30 metros de anchura (Germa-
nfas). Conviene & Valencia, no s6lo que se suprima también este
paso, sino que se desvien 4 la salida de la estacidn las dos cita-
das lineas del Grao y Tarragona, variando su trazado actual
junto & la Plaza de Toros de modo que se alejen de la ciudad;
pues como la poblazién va extendiéndose por ese lado, serdn
aquéllas muy pronto un estorbo para las nuevas calles y man-
zanas del ensanche futuro.

Dada Ja imprescindible necesidad de trasladar la estacidn,
preciso era escoger el sitio més conveniente para las nuevas
instalaciones, temendo presente que cualquiera que fuera el que
se adoptara, tanto el servicio de viajeros como el de mercancias
y de traccién, debian establecerse sin hacinamientos, con el des-
arrollo y amplitud necesarios, en vista de las necesidades ac-
tuales y del porvenir.

Teniendo en cuenta todas estas consideraciones, estudid la
Compaiia una segunda solucién, la cual fué aprobada por Real
orden de 15 de Mayc de 1905; este proyecto, hoy en vias de rea-
lizacién, aparece representado en esquema en ia hoja de planos
nimero 2, y consiste en establecer, digamoslo asi, dos estacio-
nes, una para viajeros y mensajerias, y otra para pequena velo-
cidad, con arreglo al programa siguiente:

1.° Las instalaciones existentes en el terreno de la estacldn
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actual comprendido entre la plaza de San Francisco y la calle
de Jativa desapareceran por completo.

2.° El servicio de viajeros y mensajerias se establecera en el
espacio que ocupa hoy el de mercancias.

3.° El servicio de Pequena ve1001dad se trasladard 4 los te-
rrenos inmediatos de la antigua Compaitia de Utiel, hoy Norte,
adquiriendo gdemas 10; que sean necesarios para su completa
instalacion.

4° El servicio de traccién se dispondré frente al de mercan-
cias y del otro lado de la estacién.

Servicio de viajeros y gran velocidad.—Se destinaré al ser-
vicio de viajeros lo siguiente:

1.° Dos patios espaciosos delante del edificio, uno en el frente
para vehiculos y v1a_] eros 4 la salida, y otro en el costado para
la legada.

2.° 'Un grande y suntuoso edificio de viajeros con la fachada
prlnmpa,l 41a calle de Jativa.
© 3.° ‘Seis vias cubiertas por una marque:,ma de 200 metros de
longitud.

4. o Una gran cochera para carruajes, contigua 4 uno de los
andenes.

5.° Dos muelles, uno cubierto y otro descubierto, para el
servicio de mensajerias 6 gran velocidad.

Para que pueda formarse una idea de las ampliaciones pro-
yectadas, acompafiamos un estado comparativo de las dimen-
siones de diversas partes de la estacién actual y de la futura,
por lo que se refiere al servicio de viajeros y gran velocidad.

EST A CION Diferencia
actual. proyectada. en mas,
Superficie cubierta para andenes y
vias, metros cunadrados....... ...} 2.160 9.000 6.540
Su-erficie total ocupada por el edifi-
cio de viajeros, incluido el servicio
de mensajerias y cochera de ca-
rruajes, metros cuadrados........ 5.095 15.476 10.381
Ancho del andén de cabeza, metros.. 3,90 10 6.10
Idem de los andenes extremos, me- .3,90 6.40 2,50
17 o P . 3,50 f ? 2,90
Ancho de los andenes centrales me-
fros. Lo e . 3.50 5,40 190
Longitud de andenes cublertos me-
tr0S. vunnnnn e ieeed] 266 805 539

Servicio de mercancias.—En vista de las deficiencias de las
instalaciones actuales, se han examinado con todo detenimiento
los elementos de que deberan dotarse las nuevas, redactando el
nuevo proyecto de manera que el servicio se ha.O‘a con desahogo

y queden satlsfechas las condiciones siguientes:

1. El servicio de los trenes de viajeros Yy gran velocidad de-
berd hacerse sin penetrar en la estacién de mercancias, y el de
los trenes de mercancias sin llegar 4 la estacion de viajeros.

2.% Los trenes de viajeros, cualquiera que sea su proceden-
cia ¢ destino, tendran acceso directo 4 sus vias sin pasar por las
de mercancias.

3. Las instalaciones de cada servicio seran amplias, en pre-
visién de un aumento de trafico futuro.

4" Las instalaciones de servicio de traccién se proyectaran
de manera que sean susceptibles facilmente de mejoras y am-
pliaciones.

Como el trafico en ciertas épocas del afio es sumamente ac-
tivo, conviene disponer de vias suficientes para un removido
diario de unos 800 vagones, como término medio, en las que
puedan recibirse 6 formarse trenes de 60 unidades, sin que la
ocupacitn de ellas impida las demas maniobras para el acceso
de los vagones & losmuelles.

Esta necesidad se ha satisfecho proyectando un haz de cinco
_ vias paralelas situadas entre las de viajeros y las de los muelles.

Estas ultimas constituyen un segundo haz de cuatro vias, tres
de las cuales estan adosadas 4 los muelles cerrados, y otro de
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dos vias, una de ellas junto 4 los muelles descubiertos, y la otra
en el gran patlo central para carga 6 descarg'a directa de vafrén
4 carro.

El haz primeramente citado estd unido & la via o'eneral de
Almansa y 4 una via muerta de lanzamiento, 4 la cual se unen
también los otros dos ha.ces Esta via muerta, paralela a la via
general, y de 440 metros de longitud, perrmtn'é, una facil y eco-
némica clasificacion de vagones sin entorpecer para nada las
vias generales.

El conjunto de todas las vias se aprecia con claridad en el
esquema que aparece en la citada hoja de planos mim 2 En él
pueden observarse las correspondlentea al servicio de mercan-
clas, descritas anteriormente, las que se reﬁeren 4 Vlajel‘OS y
gran velocidad y las generales de entrada y sahda de la esta-
cidn en las tres d1reccxones. Tm‘mgona Gmo, AZmzmsa y thzel

De estas vias generales, la de Almansa no sufre desvxaclén
alguna con relacién & su smuamén actual para tomar dlcha, en-
trada, y la de Utiel se desvia llveramente apromméndose 4 la
poblacién, con 1o cual varia su punto de cru7am1ento con la ca-
rretera de Casas del Ca.mplllo.

En cuanto 4 las vias de Valencia & Tarracrona y Valencia al
Grao que salen paralelas, ha sido necesario estudiar variaciones
importantes en su trazado 4 fin de darles acceso & la nueva es-
tacién alejandola de la zona de ensanche, y suprumr una curva
de muy pequeifio radio que hoy presenta junto 4 la Plaza de To-
ros y el paso & nivel de Ruzafa ya citado anteriormente.

Finalmente, el acceso 4 las distintas vias del ed1ﬁcxo de via-
jeros estd asegurado para todos los trenes en cualq_ulera direc-
cién que lleO'uen por la instalacién de dos series de travesias,
dniones dobles que permitirin el mowmlento de dichos trenes
en cualquier sentido.

En el esquema adjunto aparece también la situacién de las
principales instalaciones que con las vias anteriormente indica-
das completan el servicio de mercancias; son éstas los cuatro
muelles cerrados y los tres muelles descubiertos, de 80 metros
de longitud todos ellos.

Dentro del recinto proyectado por la nueva estac1én se dis-
pone de espacio suficiente para la construccién de otras mstala
ciones previstas también, como son los muelles especlales para
el ganado, desinfeccién de vagones, arroz, matemas mﬂama.bles,
el almacén de bultos pendientes, retretes, ete.

Servicio de material y traccidn.—Las dependencias corres-
pondientes al servicio de traccién se sitdan en el trlancrulo que
forman las lineas generales de Valencia & Almansa y al Grao con
ja curva que las enlaza exteriormente. Las de reparacién de ca-
rruajes y recorrido se emplazaran del lado interior de la curva de
salida de las lineas del Grao y Tarragona.

Las instalaciones de traccién previstas son las corrientemen-
te exigidas para el buen servicio de un depésxto de la 1mpor-
tancia que exige una estacién como la de Valencm, 4 saber:.
cochera de maquinas con puente giratorio de 14 metros, ta,ller de
reparacién, almacén, oficinas, lefiera, arenero, la.mplstena, dor-
mitorio de maquinistas con cuerpo de O'uardla ¥y bafios, retretes,
fosos de visita, fosos para bajar ruedas, vias para deposmn' estas
tltimas, rﬁab, depésitos de carbén, aguadas, ete., ete.

Oéros servicios.—Ademds de las dependencias resefiadas, se
dispondrén también convenientemente las neuvesarias para el ser-
vicio de via y obras, reclamacxones, vw']lancxa etc. :

¥*
* &

Dado el gran nimero de instalaciones previstas que era ne-
cesario proyectar, y dependiendo el detalle de las mismas de la
solucién que en definitiva se aceptara para su emplazamlento,
hubo de limitarse la Compafia, en primer lugar, 4 someter 4 la
aprobacién del Gobierno el plan general deacnto antemormente, '
el cual fué aprobado por Real orden de 15 de ! Mayo de 1905, en
concepto de anteproyecto, & reserva de la ulterior gresentaclén
de proyectos detallados de las dlversas mstalacmnes.
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Dicha Real orden resolvié de una vez el tan discutido proble-
maé del traslado de la esfacion, que tatito habia enardecido log
Animos en Valencia, constituyendo, & partxr de dicha fecha, una
sola y uninime asplracwn de aquel vecindario: la de la eJecu-
cioti de las obras.

13 Compa fiis del Norte, deseosa de satisfacer aquellas dspi-
raciones, habis ya dado pmnclplo con anterioridad 4 la adquisi-
ci6n de parte de 1os terrencs necesarios al etecto, & inmediata:
miénte di6 orden de compmr 10s restantes. Deswracmdamente las
facilidades dadas por log propxetamos no han correspondldo 4
los des,eos mamfestados por la poblamén por lo que ha 51do ne-

[
.-

Al propm tiempo, se han redactado los proyectos detallados
de los muélles cublertos y del edificio de vigjeros, y se had so-
metido 4 la aprobaclén de la Superioridad.

Los miuelles cub1ertos, en mimero dé cuatro, son todos exac-
tamente igudles, de 80 1 m. % 13 = 70 con diez aberturas porcada
1ado; prov1stas de sus correspondxentes puertas correderas de
madera, convementemente reforzadas con herrajes.

Lo§-muros se proyec’can de ladrillo sobre z6ealos de mampos-
teria coronados con mllarqo, el pavimento de asfilto y las cu-
biertas cot armadiira metalica 3 y teja plana.

El edificio e v1a] gros, como ya hemos dicho a.ntemormente,
estard §itiiado 64 el angulo de las calles d¢ J4tiva y Bailéh; re-
tirado dé las almeaclones de dichas calleslo suﬁmente para deJar
lugar 4 amphos patlos de carrua_]es 4 la salida y llegadas de
vidjeros y al patio de mensajerids.

El cuerpo ¢ que da frente 4 la calle de Jativa, se destmaré a
los SBI‘VIOIOS correspondlentes ala sahda de v1a3eros y en su

calle tres pabellones, dos extremos y uno central, el cual sirve
de pértico al vestibulo; los pabellonea extremos se destinan, el
uno & contener 1 escalera de acceso al piso superior, y el otro
forma parte de las dependencias inmediatas. En la planta baja
de este cuerpo ¢, de 6,70 de altura, se proyectan los deapachos
de billetes en €l centro, 4 la izquierda, la sala de équipajes con
sus corfespotidientes vestibulos de 436 metros de superficie, y &
la deréché, el café=restaurant y cantina con todas sus dependen-
cias, y los rétretes y lavabos.

El piso principal, de 4= 50 de altura‘, s€ destina, como hemos
dicho, & oficinas, cubriendo la crujfa de fachada con una azotea
y Ievantando sobre la otra crqu un piso destinado & archivo.

Normalmente 4 este cuerpo, y dando frente 4 la calle de Bai-
1én; se proyecta el 4, de una sola planta en toda su longitud, ex-
cepto en el pabellén central, en el que se construirdn tres pisos.
Esté cuerpo puede conmderarse dividido en tres partes: la pn—
mera, y més promma 4 la calle de J ativa, destinada 4 los servi-
cios de llegada de viajeros, con su sala de espera, oficina de con-

' sumos; consigna y la gran sala de equipajes, que tendra 616 m®
de superﬁc1e d1v1d1da en dos partes 1cruales por el mostmdor en
una longitud dé 56 metros; en la segunda parte de este cuerpo,
que comprende el pabellén central y un espacio 4 derecha & iz-
quierda de éste, se instalaran los servicios dé Policia, Sanidad,
Correos y rétrétes; la. tércera parte esté destinada é, mensa-
jerias.

En el piso entresuelo y principal del pabelldn central de este
cuerpd se han dispuesto diferentes habitaciones para agentes de
la Compaiia.

Normélmente también al cuerpo « se dispondra €l ¢, cérran-
do el espacio destinado 4 ls vias; este cuerpo se halla dividido
en dos partes: la primera, de 7,20 de anchura y 80 metros de
linea, estara ocupada en su mayor parte por las tres salas de es-
pera, con una auperﬁc1e total de 230 m? y el resto por los despa-
chos de la Inspeccldn técnica y administrativa dél Gobierno, te-
légrafo piiblico y de la Compaififa y dependencias para los vigi-
lantes y conductores. La segunda parte de este cuerpo, que tiene
una anchura de 15 metros y unalinea de 103 metros, la ocupara
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una gran cochera para carruaJes, taller de recorrido, lampare-
ria y retretes

En los pisos entresuelo y principal del pabellén central de
este cuerpo se proyectan también habitaciones para diferentes
agentes de la Compama

Para dar més clara idea de la 1mportan01a del edificio de via-
jeros,se acompana un fotoa'rabado del dibujo de su fachada prin-
cipal,  sea la de la calle de Jativa.

. Dicha fachada consta de dos grandes cuerpos de 21 metros de
linea y 13 metros de altura media, los cuales estin separados por
un pabellén central de 10=,50 de linea y 16m,50 de altura y ter-
minan en otros dos pabellones de 9 metros de linea y 19 me-
tros de altura. i

Los pabellones extremos tienen tres érdenes de huecos co-
rrespondientes 4 los tres pisos de que constan; el resto de la fa-
chada sélo tiene dos lineas de huecos; los correspondlentes 4 la
planta baja son grandes y didfanos (22,50 de anchufa por 52,30
de altura), no s6lo para que la circulacién sea expedita, sino
para que penetre bien la luz 4 pesar de estar aquéllos cubiertos
bajo amplias marquesinds; por estd razdn; los montantes de estos
huecos se hallan por encima de la linea de dichas marquesmas
El pértico se proyecta muy abierts y provisto dé una gran puer-
ta central y dos ventanas laterales.

En el piso principal, destinado 4 oficinas, existen los mismos
huecos que en el bajo, aunque subdivididos cada uno en dos por
urna pilastrity, resultando, por tanto, en cada uno de los cuerpos
centrales 10 ventanas de 1m,10 por 2m 50 de altura, y quedando
asf las oficinas perfectamente iluminadas y ventxladas

En cuanto 4 la decoracidn, es sobria, muy sobria en la plan-
ta baja, por la gran c1rcuIaC16n que en esta clase de edlﬁCIOS
existe; si asi no fuera $e deterioraria rép1damente 4 mas de en-
torpecer el transito. En el principal, donde ya no_exxstgn estas_
razones, adquiere el desarrollo que en esta clase de edificios en
la época moderna debe exigirse, sin dejar por eso de ser razo-
nada, acusando aquellas partes més principales de la construc-
cidn, como las claves de los arcos de los huecos, 1mpostas pxlab
tras y cormsas, en las que sé acentian mas los elementos cons-
tructwos, qué sirven para dar 4 todo el edificio una siliieta
movida.

En el cuerpo central descuella el reloj, 1mprescmd1b1e en un
edlﬁuo de este género, rodeado del letrero «Caminos de h1erro
del Norte» hecho eén bronee, sin que ni éste ni nada delo que le
rodea 1o oculte y distraiga tanto la atenmén que no resalte en
primer términe aquél. Coronando este cuerpo aparece un mundo
bajo un aguila, emblema de la velocidad. Por wltimo, en los pa-
bellones extremos figura, en sitio principal, el escudo dé la ciu-
dad en que se emplaza, la estrella de cinco puntas y la inicial de
la (,ompama del Norte.

*
" ox

Aprobado el proyecto definitivo de los muelles por Real orden
de 28 de Julio dltimo, se inauguararon oficialmente las obras el
dia 2 del siguiente mes de Agosto, en cuya fecha el excelentisi-
mo Sr. Ministro de Instruccnén plibhca, D. Amalio Glmeno en
repréesentacion del Gobierno de §. M., coloct la prnnera pledra
del muelle num. 2, en medio del entususmo y aclamaciones de
aquel pueblo.

Conocidas son de ¢cuantos puedan leer esta mcompleta des-
crlpclén las dificultades que en Ia préctxca presenta una obra
como la de esta estacién, que ha de eJecutarse ocupando con
gran parte dé las nuévas instalaciones el sitio en que en la ac—
tuahdad se encuentran otras que han de desaparecer prev1a-
mente, sin que por dicha causa se interrumpa por un momento
el buen servicio. El proyectado edificio de viajeros ha de cons-
truirse en los terrenos en que hoy se presta el servicio dé mer-
cancias; es, pues, preciso ejecutar en primer término las obras
de Ios nuevos muelles y habilitarles para prestar sérvicio dotan-
doles de las vias necesarias. , o .

Esta ha sido la causa por la que se han empézado 1as obras
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por esta parte de la nueva estacién, aprovechando ademas la cir-
cunstancia de habér sido ya adqumdos previamente la mayor
parte de los terrenos que han de ocuparse con estas instala-
ciones.

Ultimados los detalles de replanteo, que han necesitado ser
muy minuciosos, anuncié la Compafifa un concurso piblico para
la construccidén de los citados muelles, cuyas obras se encuen-
tran en curso de ejecucién.

Madrid, Enero de 1907.
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LA CONFERENCIA FERROVIARIA DE 1905

POR

D. EDUARDO MARISTANY

Ingeniero de Caminos, Administrador Comisionado do la Red catalame dela Compaiiia
do ferrocarriles de M, 2, A.

Siempre creimos nosotros que la explotacidén comercial de
los ferrocarriles, de esta industria importantisima por excelen-
cla que para vivir necesita del concurso de todas, y sin la cual,
por contrario, no serfa posible en los presentes tiempos ni la
subsistencia de los demés ni aun la vida misma del Estado,
siempre creimos, empezabamos diciendo, que la referida explo-
tacién consmtula un complejisimo é 1ntr1ncado problema, como
ninguna otra lo pueda presentar ni remotamente, tanto por el
servicio piblico para todo el mundo que debe asegurar, como
por el cumulo de factores que concurren para su posibilidad ¢
efectividad.

Pero también en muchas ocasiones nos hemos preguntado si
estarfamos incursos en el mas lamentable error. Porque cuando
una y otra vez, oralmente y por escrito, hemos oido y leido 4
unos y otros ajenos compleiamente 4 la industria de los trans-
portes ferroviarios, y sugerida con la mayor facilidad, toda la
serie de soluciones que entrafian los problemas de la explotacién
comercial de los caminos de hierro, nos ha asaltado la duda de
si la tal explotacién serd la cosa mas facil y expedita de este
mundo, exenta de toda ciencia, al alcance y del dominio de
cualquiera..... menos precisamente de los que se hallan al frente
de ésta, y de la otra, y de todas las Empresas ferroviarias en ge-
neral, puesto que & todas alcanza la critica ¥ & todas son aplica-
bles los remedios y los aleccionamientos y las soluciones que de
puertas afuera ha habido tanta profusién y comodidad de for-
mular. Hemos vacilado en aplicar al caso la conocida frase de
que la ignorancia es muy atrevida.

Gracias & la Conferencia ferroviaria, nuestra arraigada
creencia ha recibido la mas completa ratificacién. Ocasionada
ha sido aquélla, los fundamentos en que se apoyaba, los térmi-
nos de su presentacién y organizacion, & especiales apreciacio-
nes y discusiones.

- Tentados estamos de creer que se ha dado una torcida inter-
pretacion & los fines perseguidos con la mencionada Conferen-
cia. Se ha creido que se planteaba el vastisimo y arduo problema
de los transportes ferroviarios en sus multiples aspectos, y las
resultancias de aquella Asamblea nos imponen de que la finali-
dad real y efectiva ha sido otra muy distinta.

~ Contra las Compaiifas de ferrocarriles, contra sus diversos
servicios, organizaciones y reglamentaciones, su explotacién
comerual téenica y administrativa, se ha dicho todo por tantos
cono seé erigieron en maestros en la materia.

Las Compailias de ferrocarriles practicaron siempre el siste-
ma de buena politica y de prudencia, de no entrar 4 discutir ta-
les lucubraciones con éste, con aquél y con el otro, sistema tal
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vez equivocado algunas veces, porque asi, no siendo destruidos
tantos conceptos erréneos y exageraciones, tampoco 'se contri-
buia 4 evitar el extravio de la opinién.

Y el Ministro, Sr. Conde de Romanones,: 3 cuya reconocida
perspicacia no podia pasar desapercibida esta situacién, debid,
pensar que lo més acertado era promover una Conferencia ferro-
viaria, seguro de que con ocasién de ella se compilaria, corregi-
do y aumentado, cuanto se ha pretendido de las Compaiias ferro-
viarias, y de que éstas, no pudiendo substraerse ya por mas
tiempo & la réplica, se lanzarian resueltamente 4 ella.

Tales han sido los resultados tangibles de la Conferencia fe-
rroviaria, que ha prestado un gran servicio. Se ha obtenido ad-
mirablemente la evidenciacidn de las exageraciones con relaéién
4 las Companias y las demostraciones irretutables de éstas. Efec-
tivamente, estidn hablando los informes de los representantes de
las clases productoras 4 los veintitin temas de la Conferennia, y
los dictimenes decontestacidn de las Compaiiias, recopilado todo
en el opisculo Conferencia ferroviaria convocada por Real de-
creto de 7 de Julio de 1905.— Cuestionarios, ponencias, dictimenes.
que publicara el Ministerio de Fomento; pero est4 hablando més,
mucho mas todavia, la amplia é interesantisima obra que una
alta personalidad ferroviaria se ha lanzado & dedicar 4 la Confe-
rencia. Nos referimos & la Conferencia ferroviaria de 1905.—
Estudios econdmicos sobre la explotacion comercial de los ferro-
carriles espafioles, notable trabajo por todos conceptos que ha
emprendido y viene publicando el que tan merecidamente po-
demos calificar de eminente escritor ferrovmno, D. Eduardo
Maristany, Administrador Comisionado de la Red Catalana de
Madrid 4 Zaragoza y & Alicante.

Tanto se han atrevido todos con las Compaifiias de ferroca-
rriles que por fuerza tenia que suceder, por fin, que alguien de
ellas adoptara la resuelta determinacién de escribir largo y ten-
dido, haciéndose cargo de todo, analizando y estudiando me-
tédica y detenidamente punto por punto, hablando muy clarito,
pero siempre de la mano con las demostraciones concluyentes
¢ irrefutables.

Nadie tan indicado por su alta personalidad y por su re-
conocido talento como el ilustrado Ingeniero Sr. Maristany;
y dudamos que pudiera hacerse de manera mas cumplida;
porque la Conferencia ferroviaria de 1905, obra de grandes vue-
los, de la que hasta ahora van publicados tres volimenes, ha-
llandose en preparacién algunos mas, aparte de que en este or-
den de trabajos ferroviarios no tiene precedente en la historia
de nuestros ferrocarriles, es algo més que un examen de la re-
ferida Asamblea; constituye un verdadero tratado de ensefian-
zas ferroviarias para los de dentro y los de fuera de los caminos
de hierro. Aunque no fuera mas que por haber determinado la
obra del Sr. Maristany, mereceria reconocimiento la Asamblea.

Revelada estaba y del dominio general era la superior com-
petencia del Sr. Maristany en el ramo de ingenieria, y el mejor
testimonio son las notables construcciones por. él dirigidas, sus .
grandes proyectos, entre los que descuella el de la estacién mo-
numental de Barcelona, en curso de e_]ecucnén' sus elogiadas
obras, entre las que tan lugar preeminente ocupa el tratado de
construccién de tuneles (1). Y como Director ferroviario, habla
mejor que nada la Red Catalana de Madrid & Zaragoza y 4 Ali-
cante, que tanto resiste la comparacidén con los ferrocarriles
extranjeros. Ha evidenciado ahora el Sr. Maristany con sas £s-
tudios econdmicos sobre la explolacion comercial de los jferroca-
77tles espaiioles, que también en esta especialidad de los caminos
de hierro, tan importante como que después de construido el
ferrocarril todo se reduce 4 la explotacién comercial del mlsmo
posee un don y un dominio dificilmente superables.

4Qué es lo que dice el Sr. Maristany en los tres volimenes,
el primero de 295 paginas, el segundo de 530 y el tercero de 464,
hasta ahora publicados, de la Conferencia fe7'roz;z'a9'ia,/ de 19059
No ya diffcil, imposible es dar idea acabada, ofrecer un extracto

{1) Eltanel dela Argentera.



