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(coNTINUACION) (1)

Paso inferior del camino de trénsitos.—Pura dar paso ul
camino de trinsitos, por debajo de la explanacion de Ja esticion de
Valencia, hay que hacer una obra semcjante al paso superior de
la Giudad Lineal, s6lo que aqui el piso ticne que zer muy 1CSis-
tente, y como la allura disponihle es muy cscasa s¢ dispone uua
serie de viguetas colocadas 4 50 centimetros de eje & cje, 1o que
permite darles una altura de 0,70 metros, & pesar de las grandes
cargas que tienen que’ soportar y de la luz del paso que es de
9 metros. - :

Al llegar a los frentes de Ja obra, como son oblicuos, Jas til-
timas viguetas sc disponen en alanico. Los muros de estribos
terminan en alelas rectas, cuyo dibujo se adapta & la forma del
terraplén.

Paso inferior de los ferrocarriles econdmicos. Ramal de
onlace.— Kl ramal de enlace con la via del Grao cruza también &
la via de los cconomicos, y como la aliura es tan jusla y la difi-
cultad se agrava por la oblicuidad del paso que hace aumentar
la longitud de las vigas, no es posible hacer éstas de hormigdn,

“y la tuica solucion cs disponer unos largueros metilicos de sec-
ci6u en U, dentro de los cuales sc alojan los de madera a los que
se clavan los carriles.

La altura de los largueros metilicos es de 40 centimetros, de- .

jando una luz de 30y apoyados” divectamente en los estribos de
tibrica 6 por el inlermedio de planchas de plomo, para hacer
mas perfecto el apoyo y suavizar la rodadura, permiten dejar una
altura libre de 5,35 melros desde ¢l plano de carriles de la via es-
trecha hiasta Ja parte baja de los largucros.

La parte de fibrica no tiene particularvidad alguna, reducién-
dose 4 unos simples estribos con muros en ala,

Paso inferior del camino de trdnsitos, Ramal de enlace.—Ll
ramal de enlace cruza el camino de trdnsitos en las peores cou-
diciones, pues la oblicuidad es extraordinaria, porgue poco des-
pués el trazado cs ya paralelo & dicho camino. Se resuelve la di-
licultad hacicndo dos largos muros & uno y otro lado de aguella
carrelera, sobre los cuales se apoya un piso en el que se asienta
la via; de este modo, las viguetas 0 nervios del piso tendrdn los
9 melros de luz eu lugar de la desmesurada que resultaria golo-
candolas en el sentido de la oblicuidad, y aunque sobra for-
jado, la solucién es mucho mds ccondmica, aparte de que cs la
unica viable, dada la alturg. disponible, de¢ no hacer unos gran-
des cuchillos metdlicos con tablero inferior, y aun asi, las vigue-
tas del puente tendrian mds altura que las proyectadas.

Como queda por ambos lados una gran longitud de muro &
que no alcanza cl terrap'én de la via, para que no quede al des-
eubierto el lrasd6s, sc propone hacer un talud de tierra quc
acompafie al muro, en prolongacion del terraplén y como ensin-
che del ‘mismo. '

Paso inferior del ferrocarril central de Aragén,—kEl cruce
sobre el ferrocarril Central de Aragén se hace donde la via gene-
ral y'la del Grao van todavia muy proximas, pero no tanto que

no quede espacio para colocar un apoyo entre ambas, y esto per- '

(1) Véase el nim. 2239

mite hacer L obra mds baratt que lo que seria de un sélo tramo
que salvara ambas vias. De c-te modo se¢ hacen dos pasos con-
secutivos de 5 metros de luz cudy uno y entre ambos un estribo:
comtiy, aligerado por un arco de 2 metros de luz que sirve
para ¢l paso de peatoues. Los estribos extremos Lignen muros cn
ala ligeramente oblicuos,

ViA

Carril y accesorios, — Los carriles son del sistema Viguole de
45,043 kilogramos de peso por metro lineal. La altura total del
carril es de 142 milimelros; el ancho de la cabeza 66 y el del
palin 130 milimetros. La longitud normal de las barras se supo-
ne de 12 metros, de modo que cada una pesard 540 kilogramos:

Las bridas son de cscuadra y de una longitud de 700 milime-
tro<, con agujeros para cuatro tornillos y muescas en la escuadra
para alojar las cabezis e los tiralondos; el peso de cada brida cs
dc 16,800 kilogramos, ya descontados los laladros.

Las placas de asicnto sou de dos tipos, uno para las de junta
y otro para las intermedias; la placa de junla tience 180 X 214
milimetros y lleva cualro taladros para los cuatro tiralondos con

que va sujcta & cada Lraviesa; la placa intermedia s de 160 % 214 -

milimetros y s6lo lleva tres taladros. Las primeras pesan 4,350
y las segundas 3,650 kilogramos.

I:0s tiralondos y tornillos de brida son del tipo corriente y
parece una nimiedad describirlos. Bl peso aproximado de cada bi-
ratondo es de 0,600 kilogramos y el de cada tornillo de brida
1,060 kilogramos.

Ademds del enlace que electian las bridas enire los carriles
es preciso un cnlace cléclrico, que se practica con unas pletinas
especiiles de cobre de 2 milimetros de grueso, colocadas y adap-
tadas bicn al alma del carril,

Distribueidn de traviesas.— Cada harra de 12 metros sc
apoya -obre 17 traviesas, cuyas dislancias de cje & eje son las si-
guicnics: 48 centimetros las de junta, 50 las de conbrajunta,
58 las inmediatas, 68 las que siguen, 75 la otra y 82 centime-
tros tod s lus intermedias.

Cuando la via va en recta 6 en curva de radio superior
4 2,000 metros cada barra lleva ocho placas de asiento, que

se acumulan principalmente cerca de las juntas. En curva .

de 600 4 2.000 metros de radio el nimero de placas ¢s de diex
en cada barra, y, cu [in, en las curvas de 500 metros de radio se
ponen placas de asicnto en todas las traviesas. Como se ve, la via
es sohidisima y permitird, sin riesgo alguno, dar 4 los trenes todo
el peso y Loda la velocidad que se desee.

Estaciones.—Ya liemos dicho al principio de esta Memoria
que se suponia que en la estacion de Madrid los servicios de via-
jeros y de mercancias se harvian utilizando 1 estacion del ante-
proyeclo del lerrocarril de Madrid & Irancia; pero es preciso pro-
yeetar con independencia las instalaciones para todos los servi-
cios propros de la explotacion de esta linea, y para ello se dis-
ponc en la via del ferrocarril de Francia ana aguja, que tomardn
de talon-los trenes, por la cual se da acceso i la primera via,
desde la que se ramilican todas las demds. Las instalaciones que
sc¢ proyectan son cocheras de carruajes y vagones, cochera -de
looemotoras, con espacio suliciente para algunas mdquinas y
herramientas para las reparaciones, talleres de malerial eléctrico,
olros para carruajes y para vagones y un pequeio edilicio para
las oficinas centrales. ’

Desde la primera via se van sucesivamenle destacando otras
seis que servirdn de depdsitos de vagones, y cruzindolas & todas,
pero con enlace -en las dos extremas, una via transversal que da
acceso, por un lado, & una primera via paralela al .primer haz y.
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(ue estd destinada 4 dar comunicacién con las vias y cocheras de
carruajes y locomotoras, y por el otro con la via de entrada 4 los
talleres de vagones.

Normalmente & la primera se dispone otra via con una hate-
ria de placas para dar salida 4 los vagones.que se encierran en el
tinglado y mds adelante las vias de un carretén transbordador,
por-el que se da comunicacion & las dos cocheras de carruajes
que sittan 4 ambos lados. Aquella misma via, prolongada hacia
atrds, pasa frente 4 la cochera de locomotoras, con I que sc co-
muuica por otro carrcton transbordador y prolongada atin unos
100 metres, tiene un retroceso porel que se entra en los talleres
(e material eléctrico. El transbordador de locomoloras s¢ pro-
longa algo mds hasta coger una via paralela, que se enlaza tirec-
tamente con la primera via del haz paralelo, con objeto de faci-

“litar Ja maniobra de las mdaquinas por una via independicnte de
los demds servicios.

La transversal. que por el lado opuesto termina en via muer-
tiens un relroceso por el que se llega & los talleres de carrua-
jes, en los que hay seis vias paralelas, comunicadas cntre si y
con la de acceso con placas giratorias.

la,

Con fachada & la carrctera del Colegio de Huérfanos de la
Guardi civil sc dispone un pequeiio edificio para oficinas cenira-
les de la Compaiia, y, por ultimo, en el dngulo de la vin de en-
trada con la transversal que va & los talleres de vagones sc sitia
la casela de enclavamicntos. ‘

Estaciones intermedias.— Las estaciones intermedias son de
cuatro tipos, cque se aplican segin la importancia de las localida-
“des en que han de hacerse y ¢l niamero de cruces de trenes pre-
vistos en el cuadro dec marcha. El tipo niim. 1, aplicable 4 las
cstaciones de Albalate de Zorita, Henarejos y Losa del Obispo,
liene 500 metros de distancia entre puntas de agujas y 412 de
via.libre entre la primera via de andén y la inmediala; la pri-
mera es la via general, y de ella salen otras dos comunicadas con

-agujas por los dos lados; & continuacién hay ain otra via para-
-lela, enlazada sélo por un lado, para dar entrada & una pequeiia
cochiera de locomotoras y prolongada s¢ hifurca para dar servicio
d la cochera de carruajes, que ademds tiene comuuicacion directa
con todas las otras vins por un carreldn transhordador, Al otro
lado de la via general hay otra vin corta para cl servicio de los
muelles de mercancias y de ésta sale 4 su vez obra via que intesta
en ¢l frente del muelle descubierto, de la que sale atin una via
de escape. Ea la estacion de este 1ipo el edilicio de viajeros es del
modelo de 20 metros de fachada y los muelles de mercancins del
modelo grande,

Ll tipo nim. 2 se aplica & las estaciones de Mondéjar, Paja-
roncillo, Chelva y Liria, y sélo difiere del anterior en que no
lleva coehera de locomotoras.

El tipo num. 3 tiene todas las inslalaciones de servicio publi-
co iguales 4 los anteriores y sélo sc suprinien las dos cocheras de
locomoloras y carruajes, y, por consiguiente, las vias & ellas des-
linadas. Se aplica & las estaciones de Loeches, Villar del Olmo,
Almoguera, La Peraleja, Talayuelas y Gasiuos,

En el tipo ntim, 4 las vias son también las mismas que en’

el 3, pero el edificio de viajeros y el muelle de mercancias son
del modelo pequefio. Sec aplica este tipo & las estaciones de San
-Iernando, Pozuelo del Rey, dabalera, Portalrubio, La Ventosa,
-Canada del Hoyo, San Martin de Boniches, Soto-Garaballa, Sinar-
cas, Tuéjar, Domeiio y Pla del Pou.

Por 4ltimo, el tipo nim. 5 tiene el cardcler de apartadero y
se aplica & Fuentesclaras y Mohorte; no tiene mds edilicio que el
de viajeros del modelo pequeiio y el pabelldn de retretes, ui mas
vias que las ncce-arias para el cruce de lrenes, que son tres, O
sean dos, ademds de la via general,
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Estacion de Cuenca.—Con objeto de facilitar ¢l paso de los
viajeros {4 la eslacion de Madrid & Zaragoza y Alicaute, se dispo-
ne el edificio con salida directa al camino de San Antonio,
que serd para esta linea el camino de la estacion y al otro lado
del edificio de viajeros todas las vias de la estacidu del directo. La
via general es la primera via de andén y de ella sale olra que
tiene una Jongitud entre puntas de agujas de 650 metros, que-
dando de via libre 555 metros.

Deslacdndose de esta via, & la que se unen por los dos lados,
hay otras dos inlermedias entre ella y Lugeneral, de las cuales la
mds proxima & ésth tiene también andén que se dispone entre las
dos primeras. Por fuera de Ja cuarla via hay todavia otra que da
entrada por un lado al muelle de mercancias de servicio local y
por el otro lado & la cochera de locomotoras que ticne también
una segunda via,

Al olro lado de la via gencral arranca de ésta la via e los
muellés de mercanciis, servicio combinado que, prolongada, pe-
netra en la cochera de carrnajes, en las que hay ain dos vias mis;
las tres vias de la cochera termivan por ¢l lado del edificio de
viajeros en un careetdn transhordador que atraviesa todas las de-
mas vins de la estacion donde terminan los andenes.

De la via de los muelles sale todavia olra que, enlrando en
los terrenos de la estacion del ferrocarril de Aranjuez & Cuenca
por el lado de la cochera de locomoloras, s¢ pone paralela d sus
vias y empalma con una sgujaen la altima de ellas; esta via, ade-
mds de servir para el enlace de los dos ferrocarriles, permite el
transhordo directo de mercancias de vagén & vagon.

Como ¢l camino de San Antonio queda cortado & partir del
piatio de viajeros, se proycc'a su desviacidn arrancando del cami-
no de Casablanca al otro lado del paso & nivel que habrd frente 4
Ja aguja de entrada, en la disposicién que aparece en el plano.

Bstacion de Valenecia.—La disposicidn general de csta esta-
cion es en conjunto simétrica con relacion al eje de la via gene-
ral, supuesta prolongada en toda la extension del eje del trazado,
agrupando todo les scrvicios de salida & la derecha y todos los de
Hegada & In izquierda. Bl servicio de viajeros tiene 4 la salida dos
vias de andén destinadas, la primera & los lrenes rdapidos y correos
y la segunda & los mixtos y trenes tranvias; entre Ins dos hay una
tercera via en la que se puc en estacionar los trenes formados
dispuestos para la salida.

La via de los ripidos no ticne mas que unas agujas de punla
corrspondicntes & una pequena transversal por la que entrardn
en ¢l andén poco anles de la salida; los mixtos deben tomar la
primera transversal que comunica con la via intermedia y mds
adelante otra que enluza con la de los ripidos.

Los rdpidos 4 la llegada siguen su via sin desviacién ninguna
hasta pencbrar en el andén; los trenes mixtos deben tomar la in-
mediala, y ya cerea de los andencs desviarse por la transversal
que comunica con la tercera via. Las cinco vias paralelas que hay
entre lus de andén de llegada y de salida se destinan todas 4 la
formacién de trenes y servicio de las cocheras de carruajes.

Las mercancias 4 la salida tienen tres vias que dan servicio
4 los dos muelles de pequefia velocidad, al de gran velocidad v a
la carga directa de los carros & los vagones; del mismo modo se
proyectan otras vias simdtricas para el servicio de mercancia$ &
la llegada; para facilitar lns maniobras y paso de los vagones de
unas 4 otras vias hay dos normales con sus haterfas de placas,
pero obsérvese que cn las vias por donde han de pasar los trenes
de viajeros no hay placas giratorias, -

El edilicio dc viajeros se situa en cabeza; con la mchada prin-
cipal 4 la gran Plaza Circular del plan de ensanche de Valencia,
y en prolongacion del eje del edificio se disponen las dos coche-
r4s de carruajes; en el extremo de la explanada, opuesto & aguel
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edificio, se levantard otro destinado & oficinas para la seccion de
via y obras y para el trifico. ’

La cochera de locomotoras se lleva fuera del espacio ocupado
por estas instalaciones, pues no pudiendo disponer mis que de
una faja de 100 metros de anchura, no cra posible darle cabida
en dicho espacio; como la estacion de Valencia puede conside-
rarse que empicza en la aguja de la bifurcacién del ramal de en-
lace al Grao, & fin de no hacer olra aguja deutro de 1o via gene-
ral, de esle ramal se destaca ln via de la cochera que se estable-
cerd por fuera de la linca de los econdmicos. Como 1o es posi-
ble dar una idea clara de estas instalaciones sin acudir al plano,
& 61 nos remilimos porque con su inspeccion se comprende per-
fectamente la disposicién dada en todos sus delalles.

Estacion del Grao.— Bl verdadero servicio de esta estacion
es para mercancius, y, por consiguiente, las vias de vinjeros se
reducen & dos, y frente & la primera estid cl andén y el edilicio
de viajeros. De esta misma via salen olras dos para ¢l servicio de
un pequeno muelle de mercancias local y al otro lado de la se-
gunda via hay olras tres, que arrancan de clla y quedan abiertas
por cl otro extremo, aunque con ula diagonal para [cilitar las
maniobras; la via general sale por medio de un cambio de aguja
de la vin del central de Aragén, <y poco mds adelante de esle
cambio hay otro para olra via (ue se culaza por su exiremo
opuesto con la que va de los mueclles al puerto y 4 la cual se
unen con agujas i los dos lados otras tres lineas paralelas,

EDIRICIOS

El proyecto de los edilicios que hay que construir para las dis-
tintas necesidades de la explotacion de este ferrocarril ticne mu-
cha importancia en esta lnea, como no puede menos de succder
tratdndose de un ferrocarril que une la capital de la Nacion con
otra de las mds importantes de Bspafia. Como su variedad cs
muy grande, para su descripeion, de igual modo que hacemos en
todos los demds documentos del proyecto, los agrupamos con
arreglo & los servicios 4 que estdn deslinados, y en este concep-
10 l1a clasificacién cs como sigue: edilicios de viajeros, muelles
de mercancias, cocheras de locomotoras, cocheras de carruajes y
tinglado para vagones, talleres y edilicios de oficinas.

Fdificios de viajeros. Estaciones intermedias.—Dara las
eslaciones que 1o corresponfdcn 4 las capitales, en las que las
exigencias del trafico y aun del ornato publico requiercn edilicios
mas 6 menos importantes y suntuosos, se proyeclan cuatro tipos,
de los cuales los tres primeros tienen lo misma planta, y el cuar-
to, con mayores dimensiones, diliere muy noco de cllos. El vipo
nim. 1 cs un pequeiio edificio cuya planta es un rectdngulo de
12 metros en la fachada principal por 7,60 en las laterales, el
mismo que ha sido gjecutado en diversos ferrocarriles proyecta-
dos por el que suscribe. Consta de dos plantasy un aguardillado;
en la planta baja hay un vestibulo central para la entrada de los
viajeros, separado por un mostrador que cierra todo el frente de
la parte destinada & pesar y facturar los eyuipajes; el vestibulo
comunica con una sala de espera que tiene salida al andén y en
el lado derecho estd la taquilla para despachar billetes; el despa-
cho del Jele de estacion ocupa el lugar simétrico de la sala de
espera y liene entrada por ¢l de-pacho de equipajes, ademdas de
la puerta al andén; en la misma planta se dispone ademds un
pequefio almacén y otro espacio destinado 4 guardar heriamicn-
tas, foroles, etc. En la -egunda plauta hay dos pequelas vivien
das para enpleades, y la escalera se prolonga hasta la planta de
guardillas, en la que todavia hay dos pequelias habitaciones uti-
lizables j-ara vivienda.

El tipo nim. { tiene sus fach:das de mamposteria careada
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con aristones, guardapolvos de los huecos y cornisas de ladrillo,
y ¢s el que se aplicard 4 la mayor parle de las eslaciones de la re-
gion castellana.

El Lipo nim. 2 tiene pequeflas modificaciones que se adaptan
4 las condiciones locales de la vega de Valencia, 4 cuyas estacio-
nes s¢ ha de aplicar.

El ntm. 3 se construird también de mamposteria, peto susti-
tuyendo Ia fbrica de ladrillo por silleria desbastada; el tipo es
apropiado para las regiones montaiosas y se ha proyeclado para
las estaciones de la sierra de Cuenca.

En los4rés Lipos se proyccta una peqaelia marquesini que
cubre el andén y el borde de los carruajes situados en la primera
vii. ’

Tl cuarto tipo de estacidn intermedia c¢s muy semejante al
primero, del que sélo diliere en que la planta es de 20 metros de
fachada en lugar de los 12, lo que permile agregar un despacho
para la Inspeccidn del Gobierno y am pliar los despachos destina-
dos al pubhlico.

Estacidn de Cuenca.—La planta de este edilicio es de 28
metros de largo por 11,30 de fondo, teniendo en el centro de su
fachada al patio un cuerpo que sobresale 1,50 metros. En éste
se dispone el vestibulo de viajeros, mucho mas importante que
cn los modelos corvientes, y en uno de cuyos extremos hay una
barandilla que lo separa de la factoria de equi pajes, que llega de
una & olra fachada. A suludo cstd cl despacho de equipajes ala
llegada, con su mostrador que lo separa del paso - de salida de
viajeros.

Sobre el andén, la puerta central da entrada al despacho del
Jefe de cstacién, que tienc & su lado el teléiono y la factoria; al
otro lado se dispone la Inspec:ion del Gobicrno y, en fin, las sa-
las de espera,

En la scgunda planta se hace la distribucion para dos vivien-
das, destinadas al Jele y al Factor, y como ademés hay espacio
hastante y en Cuenca convienc establecer una pequena oficina,
se dejan tres habitaciones de alguna amplitud para este servicio.

Las fachadas se proyectan con fbrica de mamposteria, en la
que alterna cl ladril'o en huecos y adornos y la piedra artificial,
con lo cual sc consiguc un aspecto agradable sin encarecer la
construceion.

Estacién de Valencia.—Ia importancia cada vez mayor que
todas las Adininistraciones deCompaitias deferrocarriles conceden
4 las c-taciones de poblaciones de primer orden, especialmente
en paiscs adelantados como Alemania,en que se rodea al viajero
de toda suerte de comodidades, seguridades y fazilidades, llegando
en algunas, como las modernas de Wicsbaden, Francfort yotras al
Injo que sorprende, nos han decidido 4 proyectar para la estacion
de Valencia un edificio que, aunque al lado de aquéllos sea mo -
desto, demuestre la lendencia & seguir la corriente general y se
aproxime 4 lo que en todas partes son las estaciones importantes
de las lincas de primer orden.

La circunstancia de tener que situar las vias y, por lo tanto,
108 andenes & una alpura de mds de 4 metros sobre el nivel de la
calle la hemos aprovechado para dar amplitud & los servicios sin
necesidad de aumentar mucho las dimensiones de la planta, co-
locando en la de andenes todos los que requiere la explotacidn y
el viajero cuanilo yu esti en disposicién de marchar ¢ acaba de
llegar, y abajo los veotibulos de silida y llegada, en donde se
aglomera el publico, mozos del exterior, correos y, en general,
todo el movimiento y conlusién, al qie conviene sustraer al via-
jero que ya tomo su billete; es claro que esto se consigue siempre
con las disposiciones ordinarias, pero la de hacer dos plantas da
aun mds independencia.

(Continuard.)




