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Tenemos el sentimiento de parti-
cipar 4 nuestros suscritores el fa-
llecimiento de nuestro distinguido
compafiero el Ingeniero segundo
D. Juan Hernandez Pinzon y Balle-

ras, ocurrido en esta Corte el dia 19
de Octubre dltimo.

La REvisTa, en nombre de todos
nuestros compafieros, se asocia al
dolor producido por tan irreparable
desgracia.
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REFORMAS URBANAS DE MADRID.

CALLE DE SEVILLA.

El Ayuntamiento de Madrid se propone realizar
-el ensanche de la calle de Sevilla, cuya latitud pa-
rece dudoso si serd de 20 6 de 14 metros : recien-
temente la misma Corporacion ha acordado dar
mayor anchura 4 la calle del Clavel, por la acera

-de la izquierda, en la longitud comprendida entre -

las calles del Caballero de Gracia y de San Miguel,
xpropiando una faja de metro y medio de latitud
~por la cantidad de unas 82.500 pesetas, segun te—
nemos entendido.

Estas reformas pueden haberse acordado sin te-
-ner relacion alguna entre si, 6 tal vez forman par-
te de un mismo pensamiento : en ambos concep~
fos vamos 4 examinarlas,

El ensanche de una calle, como regla gereral,
es siempre una mejora : por lo ménos produce el
beneficio de mejorar sus condiciones de salubri-
«dad, porque circula una masa mayor de aire puro,

y con ella se renueva con mas facilidad el de las
casas de la misma calle. Si en Madrid estuvieran
-cumplidamente satisfechas las necesidades de la
circulacion ; si las personas, las caballerias y los
vehiculos de todas clases dispusieran de vias an-
chas y con las mejores rasantes posibles para tras-
ladarse desde los centros y origenes del movimiento
de esta gran poblacion 4 cualquiera de estos mis-
mos centros, los ensanches de las demas calles
serian una reforma, contra cuyo pensamiento no
podrian presentarse objeciones fundadas; pero
cuando en este punto todo falta, debe estudiarse
si son aceptables los proyectos de ensanchar cier-
tas calles sin sujecion & un pensamiento general y
verdaderamente util.

La calle del Clavel no forma parte de ninguna
linea que sea artéria principal del trifico urba-
no, y no enlaza directamente con ninguna otra
calle: para que en ella entren los carruajes desde
la de Peligros, en un corto trayecto han de dar
una vuelta & la izquierda, y en seguida otra 4 la
derecha, trazando una S completa y producién-
dose las dificultades y peligros que diariamente
alli se presentan, y por consiguiente, interin la
comunicacion entre estas dos calles no se esta=-
blezca como es debido, no puede decirse que for-
man una sola linea; pero como al verificarse su en-
sanche se da 4 entender que se considera 4 la del
Clavel como importante para el movimiento ge-
neral, aquél debiera haberse efectuado porla ace-
ra dela derecha, como estaba aprobado hace afios;
con esto se hubiera disrainuido el inconveniente
del doble martillo'de que se ha hablado, el cual hu-
biera desaparecido casi por completo cuando la
rectificacion de la calle de Peligros, iniciada por
la acera de la izquierda, hubiese llegado hasta el
final en la del Caballero de Gracia.

Por el otro extremo, la calle del Clavel baja
desde la meseta alta de la de Alcald, y de la pri-

“mera parte de la de Peligros, cuando de lo que

debe tratarse es de subir & los troncos princi-
pales de las vias del cuartel del Norte, que son las
de Hortaleza y de Fuencarral, y por el contrario,
concluye en un punto bajo de la calle de las In-
fantas, en el muro del terraplen de la plaza de
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Bilbao, desde cuyo extremo no es posible, sin
destruir y trasformar una parte de la plaza, enla~
zar con la calle de San Bartolomé, estrecha, de
ensanche costoso y con fuertes pendientes, para
ir, por Gltimo, 4 concluir contra las casas de la
calle del Arco de Santa Maria, entre la del Solda-
do y la de Pelayo, sin salida ulterior posible.

Para nuestro objeto no son en este momento
necesarias mayores explicaciones 4 fin de probar
que la calle del Clavel no es hoy linea de movi-
miento principal para anticipar su mejora ¢on
preferencia & otras que son mucho mis impor-
tantes, ni parcce tampoco que por el estudio de
verdaderas artérias principales del movimiento re-
sulte que se haya de utilizar mis adelante. No se
ha procedido, pues, con buen acuerdo al inverti
una cuantiosa suma en una reforma que puede
calificarse de innecesaria relativamente 4 otras va-
rias mucho més indispensables.

En efecto, cuando un centro tan importante
como ¢l de la plaza de la Cebada y sus calles ad-
Yacenles esti poco ménos que aislado de la Esta-
cion del Norte y de la del Mediodia, y despues de
iniciada la prolongacion de la calle de Bailén no
se prosigue, y cuando despues de propuesta hace
muchos anos la apertura de una gran via en pro-
longacion de la primera hasta el paseo de la Ronda,
junto al de las Delicias, no se ha emprendido ya,
haciéndose dificil hoy lo que fué relativamente f4-
cil en la época en que se propuso; cuando, em-
pezada la prolongacion de la calle de Preciados, de
la plaza de Tetuan 4 la de San Gil, han trascurrido
muchos afios sin que tampoco se haya proseguido,
é pesar de su necesidad, hace ya mucho tiempo
debidamente reconocida, ¢l ensanche de las ca-
lles de Sevilla y del Clavel, aisladamente conside-
radas, no son, sin duda, obras de primera prefe-
rencia; y si estas calles han de reformarse , 1o
habrin de imponer necesidades de cardacter mas
general , que por lo limitado del propdsito que se
ha dado 4 conocer, no deben haberse tomado en
cuenta, y por otra parte, lo que en la calle del
Clavel se ha verificado infunde el temor de que
¢l ensanche de la calle de Sevilla no se apoye
en los buenos y sabios principios de urbanizacion
¥y en las verdaderas necesidades del vecindario, lo
cual nos impele 4 exponer nuestras opinijones,
que, si no del acierto , son hijos de muy medita-
dos estudios.

El ensanche de la calle de Sevilla, por si solo,
mejorard desde luégo esta via pablica, hoy con-

vertida en pasaje descubierto; pero si sélo se trata
de esto, el gasto que se originaria seria innecesa~
sario, ¢ prematuro al ménos; pero si existe el
propdsito de realizar por lo ménos una parte de
un pensamiento general 6 importante, el proyecto
es digno de inmediato estudio.

En el primer caso, una vez gastadas cuantiosas
sumas en este ensanche, no se obtendrian sus be-
neficios hasta que la calle del Principe, y tambien
la de la Cruz, se ensanchdran convenientemente :
sin su mejora, el servicio que prestaria la de Se-
villa seria bien escaso, las dificnltades v conflictos
en las Cuatro Calles serian los mismos que hoy, y
no guardarian proporcion con lo que se gastase
las ventajas que el publico en general alcanzara
de la realizacion del proyecto.

No es nueva la idea de ensancharla calle de Se-
villa: ya en 1861 se presents un proyecto para
abrir una gran via entre la carrera de San Jerdni-
mo, en la desembocadura de calle del Principe y
la del Clavel : se pedia la facultad de expropiar
una extensa zona 4 los dos lados del trazado , pa-
ra edilicar despues el pelicionario; que el Ayunta-~
miento le abonase todo el suelo que se destinase
a via pablica, y que ademas se eximieran del pago
de derechos de Aduanas los materiales que pudie-
ran necesitarse para. las construcciones. En 1863
s¢ formnlé otro proyecto de una calle de 92 me-
tros de ancho entre el mismo punto de partida
anterior y Ia plaza de Bilbao: se solicitaba tam-
bien el derecho de expropiar dos'grandes zonas &
lo largo de la calle proyectada, para edificar de
nuevo por cuenta del peticionario, y una subven-
cion del Ayuntamiento de 2.300.000 pesetas, pro-
poniendo que sobre estas bases se sacase 4 publi-
ca subasta la realizacion del pensamiento. Aun se
estudid otro proyecto por disposicion del Ayun-
tamiento, limitado, si no nos es infiel la memoria,
al ensanche de la calle de Sevilla, dandole una la-
titnd de 14,30 metros.

No tratamos de examirar estos proyectos ni de
indicar los juicios que sobre ellos se formaron;
bastara decir que en aquella €poca no se admitie-
ron estas costosas reformas aisladas y de puro
lujo, cuando se sentian claramente necesidades
4 las cuales con miés preferencia debia atenderse,
dando mejor empleo 4 las grandes sumas que, ep
deinitiva, habia de pagar el Municipio para la rea-
lizacion de tales pansamientos. :

Para las personas previsoras, ya en aquella épo-
ca, hace diez y siete afios, habia en Madrid un
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problema de urbanizacion que casi se imponia so-
bre todos los demas: hoy, que tanto ha aumen-
tado.el movimiento de todas clases en el interior
de la poblacion, con més urgencia se reclama el
remedio 42 un mal que hace muchos afios estd re-
conocido. '

En efecto, realizado el ensanche de la Puerta del
Sol, pudo verse bien prento que la mejora obteni-
da era insuficiente para las necesidades del trafico,
el cual exigia extender las reformas 4 otras zonas,
sin lo cual no era posible contar con un sistema
de viabilidad conveniente. Por esto se decia que
para enlazar las dos partes en gue se divide Madrid
por la calle Mayor y de Alcald, no existia otra li-
nea que la central por las calles de 1a Montera y
de Carretas, airavesando la Puerta del Sol. La re-
forma y ensanche de este gran crucero, ni otro
cualquiera que se hubiese realizado, se considera-
ba suficiente para satisfacer todas las necesidades
del trafico. No bastaba aumentar el drea de la
Puerta del Sol; siempre resultaba que las calles
que de Norte & Sur conducen 4 ella no eran sufi-
cientes para el movimiento que en las mismas se

"reunia: ni su ensanche, aunque fuese extraordi-
nario y con todos los inconconvenientes que habia
de ofrecer, seria tampoco bastante para llenar las
exigencias del movimiento.

Se consideraba siempre de shsoluta necesidad,
sean ctales fueren las reformas que para Ja linea
central se adoptasen, que se estableciera al Este y
al Oeste de ella otras artérias de primer orden,
que disminuyendo la circulacion de la Puerta del
Sol, y m4s principalmente la de las dos calles ex~
presadas, enlazdran de un modo directo y facil las
grandes zonas de los dos cuarteles de Madrid, que
pudiendo sdlo comunicarse por calles sinuosas,
estrechas y de fuertes pendientes, obligaban al
trafico & largos rodeos, y generalmente 4 aglome-
rarse en la Puerta del Sol, punto forzado de paso
para una parte muy considerable de la circulacion
de Madrid.  * ’

Por otro lado, desde la Estacion del Mediterra-
neo, situada en la parte baja de la cuenca cuyo
talweg-es el Prado, no habia ninguna via de co-
municacion- directa para enlazar aquélla con la
calle de Fuencarral. Todas-las calles que parten
del Prado siguen-las lineas de maxima pendiente
para subir del fondo de la' cuenca -4 su divisoria;
v despues de vencida muy costosamente esta gra-
ve dificultad, no se encontraba trazado alguno por
€l cual pudiera establecerse el transito de una

manera regular ¥ expedita para llegar 4 la zona
central de dicho cuartel del Norte. Efectivamente,
se ve, que despues de haber subido por las calles
de Atocha, de las Huertas, de San Jerénimo 6 de
Alcald, venciendo sus notables pendientes, difici-
les 6 imposibles de mejorar; las del Amor de Dios,
plazucla de Matute, Leon, Bano, Lobo, Principe,
Seville, Cedaceros y Clavel no formaban ningun’
sistema aceptable para completar la comunicacion’
entre la Estacion citada y la parte alta de Madrid.

En diez y siete afios que han trascurrrido desde
que por primera vez se exponian las expresadas
consideraciones, el movimiento interior de Madrid
ha crecido de una manera extraordinaria: en el
periodo de 1861 & 1864, en que las reformas de
que se trata principiaron 4 estudiarse, puede de-
cirse que no existian los grandes barrios que se
han levantado en diversas zonas del ensanche, ni
se habian cuajado por completo de edilicaciones
los terrenos yermos que quedaban dentro de la
poblacion: en aquellas fechas no se trataba dela
consiruccion de tramvias, y hoy cinco lincas de
este sistema de locomocion concurren en la Paer-
ta del Sol, y este crucero, que tan notable ensan-
che recibié, ya no puede dudarse de que es pe-
quefio; seria un delivio pensar en darle mayor
extension; y por otra parte, de nada servirian, y
antes seria un mal la realizacion de pensamientes
tan inadmisibles como los de estrechar sus aceras,
6 suprimir la fuente, segun algona vez se ha indi-
cado: y no es méncs evidente que las calles de la
Montera y de Carretas son tambien esirechas, v su
ensanche con proporciones considerables, dado
que fuera posible, exigiria muchos millones que
pueden tener atil empleo en otras reformas que
conduzcan con ventaja.al mismo {in apetecido;
evitando ademas la enorme perturbacion que se-
mejante reforma introduciria en las industrias en
ellas establecidas.

No hay, pues, otro medio de disminuir la aglo-
meracion del movimiento en la Puerta del Sol y
en sus calles adyacentes mds importantes, que lle-
var una gran parte de este trafico en otras direc-
ciones mas convenientes para este mismo trifico,
realizando asi lo que hace diez y siete afios se
propuso.

Las dos vias de primer érden que recogen la
parte principal del movimiento de la zona alta de
Madrid y 4un del barrio de Chamberi, que son las
calles de Fuencarral y de Hortaleza, por la de la
i Montera se-comunican con el centro; pero ya se
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ha visto que la Estacion del Mediterraneo, de la
cual parte un movimiento muy considerable, no
tiene comunicaciones féciles con el centro y la par-
te alta de la poblacion, y de aqui resulta que el
problema impuesto al Municipio es el estableci-
miento de la via que reuna mejores condiciones
para enlazar la mencionada Estacion con el tron-
co principal del sisterma de comunicaciones del
distrito del Hospicio, cuya via, estableciendo ade-
mas una comunicacion directa entre el Norte y el
Sur de Madrid por el Este de la Puerta del Sol,
alejaria de este centro una buena parte del acarreo
que hoy es forzoso que pase por este tan frecuen-
tado crucero, disminuyendo al propio tiempo la
excesiva circulacion que obstruye en algunas oca-
siones las citadas calles de la Montera y de Car-
retas.

Ya se ha indicado, y se vé contirmado por la
simple inspeccion ocular de un plano de Madrid,
con las curvas de su nivelacion, que el paseo del
Prado es la prolongacion del fondo del valle de 1a
Fuente Castellana; y que hay una linea casi de
nivel que desde lo alto de la calle de Atocha entre
la plazuela de Matute y San Sebastian, por la calle
del Principe, atravesando despues la calle de
Alcald entre las de Cedaceros y la travesia de
Sevilla, y pasando al traves de las manzanas com-
prendidas por aquella parte entre las calles de la
Aduana, de Jardines y el Caballero de Gracia, en-
laza con la de Fuencarral; ésta es la divisoria que
corresponde 4 dicho talweg: las calles principales
que existen entre.cstas dos lineas son las de la
méixima pendiente; no hay ninguna que desde la
estacion del Mediterraneo conduzea directamente
Y con pendientes aceptables 4 algun punto de la
mencionada de Fuencarral. En un ligero estudio,
6 anteproyecto de reforma interior de Madrid,
formulado hace afios, se proponia e} estableci-
miento de una via directa entre los [dichos dos
puntos; pero era necesario un rompimiento gene-
ral para establecerla, lo cual la hacia de imposible
realizacion.

No cabe duda que es forzoso acometer la subida
por una de las calles existentes que parten del
Prado; y tampoco la ofrece el que, 4 pesar de sus
graves inconvenientes, la mas aceptable es la de
Atocha, cuya pendiente se habria de reducir 4 una
sola rasante desde el emplazamiento de la antigua
puerta de Atocha, hasta la plazuela de Anton Mar-
tin, 6 hasta la confrontacion de la de Matute, con
lo cual disminuiria notablemente la fuerte rampa

comprendida entre la Escuela de Medicina y Sam
Juan de Dios, aunque toda la linea afectaria una.
rasante inclinada, si bien de menor pendiente.

Desde Ia calle de Atocha se presentan por su de~-
recha vérias que 4 primera vista parece que pue—
den utilizarse para tomar una direccion aceptable-
con el fin de llegar al término del trayecto pro-
puesto: desde luégo se observa que todas son es--
trechas y que habrian de reformarse radicalmente;:
pero ademas presentan los graves inconvenientes.
que someramente se van 4 indicar.

Si se tomdra la direccion de la calle de Fuacar Y
de Jlesus, que son de baslante longitud, se de-
berian ensanchar considerablemente: al final des-
de el encuentro con la de Cervantes se habria de-
practicar un rompimiento costoso para salir 4 la.
plaza de las Cértes, y quedaria por vencer la fuer~
te rampa del principio de 1a Carrera de San Jerg-
nimo, para salir despues 4 la calle de Alcal por-
la de Cedaceros, que tambien deberia ensancharse
en toda su longitud. Este trazado seria notable-
mente defectuoso y exigiria grandes y costosas.
expropiaciones.

Un rompimiento desde la calle de Atocha entre-
San Nicolas de Bari y los Desamparados, 4 la calle
de San José, Costanilla de las Trinitarias y calle de
San Agustin, para tomar en la plaza de las Cdrtes.
el trazado anterior tendria los mismos defectos de
éste, y ademas el perfil longitudinal es inadmisi-
ble, por las pendientes y rampas que ofrece, sin.
medios aceptables para mejorarlo.

La linea que enlazdra las calles del Amor de-
Dios y de Santa Catalina para seguir despues por
la fuerte cuesta de la carrera de San Jerénimo 4 la
calle de Cedaceros, uniria 4 los inconvenientes del
primer trazado el defecto de subir en la calle de
Atocha para bajar despues 4 la de Santa Catalina,
y el haber de atravesar las tres manzanas comw
prendidas entre las calles de las Huertas, Lope de-
Vega, Cervéntes y Prado.

Tomando la del Leon, que como todas se ha—
bria de ensanchar considerablemente, deberia
efectuarse un rompimiento entre la calle del Pra-
do y la carrera de San Jerénimo » acercandose 4 la.
calle del Bafio, 4 fin de disminuir en lo posible la
perturbacion que ocasionaria en la edificacion.
existente, cuya nueva via retrocede un poco para.
empalmar con la calle de Cedaceros; este trazado-
no tendria contrapendiente sensible, ni por él se
habria de subirla rampa de la carrera de San Je-
rénimo; pero su establecimiento seria tambien ex-
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traordinariamente ¢ostoso y poco ‘conveniente en
su direccion. '

No puede pensarse tampoco en dirigirse desde el
principio de la calle del Leon & la del Lobo, me-
diante un rompimients, 6 formando una plazuela
en el encuentro con la de las Huertas para facili-
tar el enlace de las dos primeras; porque este tra—
zado obligaria despues 4 un nuevo y mds costoso
rompimiento, con el objeto de salir 4 la calle de
.Alcald desde la carrera de San Jerénimo.

Queda, por ultimo, el subir por la calle de Ato-
-cha, reformada su pendiente, hasta la plazuéla de
Matute ¢ hasta la penetracion directa de la calle
del Principe en la expresada de Atocha, y si-
guiendo por aquélla hasta la carrera de San Jeré-
nimo para llegar 4 la de Alcald por la calle 6 por
la travesia de Sevilla. Este trazado puede conside-
rarse directo entre sus dos puntos extremos; no
tiene contrapendiente; toda la altura se gana en el
trayecto de la calle de Atocha; despues de lo cual
la linea sigue la divisoria & que ha de llegarse se-
gun dntes se ha manifestado.

No disponiendo de inmensos caudales, lasgran-
‘des reformas no pueden realizarse por completo de
una sola vez; por esto la reduccion de la pen-
diente de Ia calle de Atocha & una rasante Unica
no podria dar por inmediato resultado que todas
las edificaciones & las cuales afectase la reforma,
se colocasen desde luégo en la nueva rasante, lo
que s6lo seria asequible desde el momento, ex~

propiando estas casas para construirlas de nuevo,’

lo cual no es de una necesidad apremiante, ni en
esto se han de invertir en primer término los fon-
dos municipales; peroestos inconvenientes nopue~
den ser un obsticulo que impida acometier esta
clase de mejoras, que de otro modo serian de
imposible realizacion, lograndose, sin embargo,
que todas las edificaciones, en plazos mds 6 me-
nos largos, se vayan colocando en la nueva ra-
sante.

- El estudio detenido de este proyecto que no es
-objeto de estos apuntes, haria ver si debia adop-
tarse la prolongacion de la calle del Principe 4 la
de Atocha, 6 si convenia dar la preferencia al
aprovechamiento de la plazuela de Matute , hacien-
do en ella las alteraciones de trazado necesarias
para que enlazdra de una manera facil, directa y
sin los defectos que en la actualidad presentan las
dos vias entre las cuzales estd situada; este estudio
comparativo debe practicarse bajo el punto de vis-
ta de la bondad del trazado de la-gran linea de

que se trata, y del coste de las expropiaciones que
€N uno y otro caso sean necesarias.

Es evidente, ademas, que la calle del Principe se
ha de ensanchar; esta reforma no debe tampoco
llevarse 4 efecto desde luégo aplicando la expro-
piacion forzosa 4 las fincas que hayan de retirar-
se, sino que se ha de ir alcanzando conforme se
vayan reedificando las casas; y para que el ensan-
che se lleve 4 cabo en el menor plazo posible y
sean ménos las irregularidades que durante cierto
plazo presente la calle, conviene que la reforma se
efectiie por un solo lado; y en este supuesto, pre:
sentando menor linea, siendo la manzana princi-
pal de mayor extension, y por consiguiente por re-
gla general menores los perjuicios que ocasione la
reduccion de la superficie edificada, y por las
condiciones aparentes de los edificios, dicho en-
sanche parece que se ha de tomar por la acera de
la plazuela de Santa Ana.

Al sitio denomninado de las Cuatro Calles, como
todo crucero importante, debe ddrsele la amplitud
necesaria para la circulacion articulada, 6 en todas
direcciones que por alli tiene lugar, siendo indis-
pensable que se establezca una plazuela en dicho
crucero, como hace mucho tiempo que se inicid.

Ya en este sitio el trazado se ha de resolver si-

ha de seguir por la calle de Sevilla, 6 si es mds
ventajosa la direccion de la travesia del mismo
nombre. Conviene recordar que se trata deir 4
empalmar con la calle de Fuencarral, y es facil
reconocer que el punto més conveniente para este
enlace es la Red de San Luis, donde se reunen
cinco lineas importantes, y cuyo centro es mds fa-
cil de ensanchar que otro punto mds interior de la.
expresada calle de Fuencarral; ademas de los in~-
convenientes que podrian presentar la depresion
del terreno, cuyo talweg es la de las Infantas. Con
estos datos claro estd que no pueden adoptarse
las calles de Peligros y del Clavel, que como se ha
visto, terminan en un punto bajo de la de las In-
fantas, el cual no tiene buena salida para llegar al
eje principal de las comunicaciones del cuartel
del Norte; y por otra parte, el costoso ensanche
que ahora se ha dado 4 la calleé del Clavel, dista
mucho de ser el que requeriria el servicio general
que ha de prestar la linea que se proyecta. No hay,
pues, otro recurso que atravesar con un rompi-
miento las tres manzanas que limitan las calles de
Alcald, de la Aduana, Jardines y Caballero de
Gracia, y es evidente que esto se ha de verificar
sin perder ninguna parte de la altura, 4 tanta cos-
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ta ganada, hasta la carrera de San Jerénimo.

Por esta consideracion, en lugar de seguir el
trazado por la calle de Sevilla, debe inclinarse 4la
izquierda, préximamente en la direccion de la tra-
vesia del mismo nombre. Si con arreglo al primer
pensamiento, caso de ser aceptable, se ensanchs-
rala calle de Sevilla, lo mas inmundo, que es la
travesia, no desapareceria, ¢ seria necesario para
lograrlo derribar casi todo el triangulo edificado
entre la calle y la travesia, 4 fin de convertir en
calle desahogada el actual callejon: adoptando el
segundo, este desaparece, la linea general signe
mejor direccion, y la parte de la calle que queda-
ria hasta la de Alcald seria un accesorio de Ju via
principal , para el servicio que hoy presta y para
la comunicacion de peatones en la direccion de Ia
calle de Peligros.

Aparece indicado que el rompimiento al traves
de las tres manzanas expresadas debe empren-
derse contiguo al costado de Levante del edificio
de la Academia de Bellas Artes de San Fernando,
que tendria su fachada lateral sobre la nuevalinea,
siguiendo despues hasta el crucero de las calles
de la Montera, Jacometrezo, Fuencarral, Horta-
leza y Caballero de Gracia, con la traza que de-
terminase su detenido estudio, y desde luégo pue-
de asegurarse, que aun en el supuesto de que des-
de las Cuatro Calles 4 la Red de San Luis la nue~
va via no afectira una linea recta winica, no seria
esto un defecto grave que hubiera de hacerse des-
aparccer 4 costa de mayores gastos, ¢ de otros
inconvenientes; como no lo es tampoco que la
magnifica calle de Serrano, en 'lugar de una sola,
tenga tres alineaciones, por efecto de condiciones
especiales 4 las cuales convenia ajustarse.

En resumen : las calles de la Montera y de Car-
retas, y la Puerta del Sol, son insuficientes para
el movimiento de personas y de carruajes que en
ellas se reune; ni las citadas calles, ni dicha plaza
pueden ensancharse; aquella aglomeracion del
movimiento sélo puede disminuirse llevando una
parte de él en otras direcciones ; para el trafico de
Norte & Sur hay que establecer dos grandes lineas
de comunicacion, una 4 Levantey otra 4 Poniente
de la central, que pasa por la Puerta del Sol; la
primera ha de subir desde la estacion del Medio-
dia por la calle de Atocha, pasar por la calle del
Principe, atravesar la calle de Alcald desde las
Cuatro Calles, y terminar en la Red de San Luis;
todas las mejoras que se introduzcan en la zona de

Ja expresada direccion deben subordinarse 4 este

pensamiento: si esta reforma se hubiese realizado
6 se hubiese emprendido cuando por primera vez
se propuso, hubiera costado mucho ménos que
ahora; cada afio que trascurra se hard mas costo-
sa; pero cada dia su necesidad sera més patente é
imperiosa; y por fin se realizara, sise llega & pres-
tar atencion 4 las necesidades del trfico.

FRENO DE M. HARDY.

—_—

En la extensa y luminosa Memoria presentada
por Mr. Gottchalk en la Exposicion Universal de
1878, sobre el servicio del material y traccion
de los caminos de hierro del Sur de Austria, y en
particular sobre la explotacion del Semmering y
del Brenner, se ocupa de la aplicacion de los fre-
nos continuos y de las ventajas que ha reportado
el de Mr. Hardy sobre los demas aplicados en esa
red tan accidentada de caminos,.en la que hay
continuadas pendientes de 0m,023 y curvas de 180
metros de radio. Manifiesta que desde el afio 1868
fué aplicado el freno 4 contra-vapor Lechatelier &
todas las maquinas de montafia y 4 la mayor par-
te de las de las secciones ménos accidentadas,
habiendo dado muy buenos resultados ; pero este
freno, que presenta innegables ventajas para las
lineas de montafa, y en general para los trenes de
mercancias que marchan 4 pequefia velocidad, no
tiene una pronta accion suficiente para los trenes
rapidos.

De aqui el que los ingenieros se han dedicado
con grande asiduidad al estudio de los frenos para
los trenes de viajeros. La aplicacion del freno eléc-
trico de Chapin, que no es mis que una modifi-
cacion del de Achart, se ensayé en el Semmering.
El freno de Westinghouse, presentado en ja Ex-
posicion de Filadelfia, o ba considerado Mr. Gotts-
chalk muy complicado y poco susceptible de apli-
cacion en esa linea, en la que la presion que ha
de ejercerse sobre los calzos del freno debe variar
4 cada instante con las pendientes; y reconociendo
la necesidad de tener un freno poderoso y seguro,
estudié el continuo de Swmith, aplicado en el fer~
ro-carril del Norte, é hizo con él un tren de
ensayo, que atraveso el Semmering el 29 de No-
viembre de 1876. Este ensayo, verificado 4 pre-
sencia de los representantes mas autorizados de la
Escuela politécnica de Viena y de ingenieros com-
petentes delesados por las diferentes compafiias
i de caminos de hierro austriacos, di¢ resultados




