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ESTACION

DEL FERRO-CARRIL DEL NORTE.
e -

Liminas 96, 97 y 98,

La gran importancia que bajo todos conceptos
tiene la red de ferro-carriles que explota la Compa-
fifa del Norte, hace que la tenga tambien su Esta-
cion de cabeza en esta Cérte, desde 1a cual han lle-
gado 4 salir en un afio 284.934 viajeros, y se han
expedido 70.734 toneladas de mercancias, obtenién-
dose un producto brato de 23.710.055 1s.

Para poder realizar en buenas condiciones tan
considerable movimiento de viajeros y de mercan-
ciag, y para corresponder 4 lo que exigen las cir-
cunstancias de ser la Estacion de cabeza de tan im-
portante red, y de hallarse en Madrid , parecia na-
tural que la Compafiia hubiera constrnido, al abrirse
al piblico la linea de Irun, todos los edificios y ac-
cesorios convenientes; y, sin embargo, léjos de ello,
4un continta haciéndose todo el servicio de viaje-
T08, y una gran parte del de mercancias, en insta-

_laciones provisionales poco 4 propésito para llevarlo
4 cabo de una manera conveniente, y hasta hace
poco mds de medio afio no se ha aprobado el pro-
yecto de la Estacion definitiva, cuyas obras se estin
¥ya ejecutando.

Creemos que no dejard de ofrecer aloun interes
para nuestros lectores hacer aqui una hgera resefia
de las causas que han motivado tan considerable di-
lacion en realizar obras tan necesarias é importan-
tes ; dar la descripcion algo detallada del proyecto
aprobado , y consignar el estado en que se hallan los
trabajos para. sn. ejecucion. .

12 Causas que han retrasado la oonstrucczon de

+ das obras.—Por razones que no nos toca analizar,-

la Compama propuso para emplazamiento de la Es-
- tacion'de Madrid la parte baja de la Montafia del
. Principe Pio, mvmbedmta» 4 la puerta de San Vicen-

te, y consiguié que fuera aprobado por la Real ér-
den de 19 de Diciembre de 1857. Este enaplaza-
miento es bien poco conveniente, tanto para el pi-
blico, cuanto para los intereses bien entendidos de
la Compafiia; colocado en la parte mdas baja de
Madrid, en un extremo de la poblacion, mds allg
del cual ésta no puede nunca extenderse por aguel
lado, distante, por lo tanto, del actual centro de
ella, y mds distante cada vez del que le reemplace §
medida que adquiera aquélla el ripido desarrollo
que va tomando en sentido opuesto, ocasiona, por
lo tanto, continuadas molestias y un aumento cada
vez mayor en los gastos de trasporte de las personas
¥y cosas que hayan de viajar por las lineas que par-
ten de la Estacion; al paso que casi insaficiente por
sn extension para las necesidades actuales, ¢ impo-
sible de ensancharse sin grandes gastos y dificulta-
des por hallarse encajonada entre las rdpidas ver-
tientes de la Montafia del Principe Pio y el rio Man-
zandres, ha de perjudicar notablemente 4 los inte-
reses de la Compuiiia, obligindola en un porvenir
no remoto 4 llevar 4 algun punto de la linea del
Contorno una parte considerable de su servicio de
mercancias. Sin embargo, y 4 pesar de los repeti-
dos informes de los Ingenjeros del Gobierno, siem-
pre contrarios 4 un emplazamiento de tan desventa-
josas condiciones, la Compaiiia, que en un principio
dudé de su conveniencia y estudié varios proyectos
en otros sitios, llegando 4 presentar uno, en que el
edificic de viajeros habia de construirse en la parte
alta de la Montafia, y que fué favorablemente in-

-formado por la Inspeccion del Gobierno, insisti6

bien pronto en construir la Estacion en el primitivo
emplazamiento, retirando este proyecto; y, por tl-

. timo, la cuestion ha quedado resuelta de una ma-

nera definitiva por la Real érden de 27 de Noviem-
bre de 1876, que confirmando lo prevenido en la 4n-
tes citada, aprueha definitivamente el emplazamien~
to en la parte baja de la Montafia. "

Al abrirse al piblico la 1.* seccion de la linea de
Iran, de Madrid al Escorial, se concedié 4 la Com-
pafifa que hiciera una construccion provisional para
poder llevar 4 cabo el servicio de viajeros, cuya
constraceion provisional , amphada ¥ mejorada en

diferentes épocas,'4 medida que lo han exigido_im-
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periosamente las necesidades del servicio, es la que
dun subsiste.

Las quejas del publico y las reclamaciones de la
Inspeccion han sido repetidisimas; pero las difici-
les circunstancias por que han atravesado el pais yla
Compaifiia desde que se puso en explotacion la linea
de Madrid 4 Irun, han impedido que se las aten-

_ diera debidamente, obligando 4 ésta & ejecutar su
Estacion definitiva en la Cdrte.

Efectivamente , 4 poco de abrirze al publico las
lineas de que era concesionaria, se vié en la preci-
sion de suspender el pago de sus obligacionespor la
insuficencia de los productos de la red para cubrir
todos sus gastos, y pasé por una trabajosa crisis
hasta que, aprobado en 23 de Febrero de 1870 el
convenio con sus acreedores, entrd en una sitnacion
normal y despejada. El Gobierno sin duda no creyé
conveniente suscitar una dificultad mds 4 la Com-
pafifa interin durasen tan azarosas circunstancias
obligéndola 4 hacer los crecidos gastos que exige
construir una Estacion tan impcirtante como la de
Madrid.

Vencida esta primera dificultad, se dieron érdenes
terminantes 4 la Compefiia para presentar el pro-
yecto definitivo de ella, y llevarla 4 cabo, y se esta-
ba estudiando éste, cnando la tiltima gumerra civil,
que obligé & abandonar la explotacion de lalinea de
Tran desde Miranda en adelante, y causé dafios de
consideracion 4 todas las lineas del Norte, volvien-
do & crear graves dificnltades 4 la Compafiia, para-
liz6 otra vez este importante asunto.

Una vez terminada Ja guerra y abiertas de nuevo
4 la explotacion las lineas en toda su longitud, vol-
vieron 4 repetirse las érdenes 4 la Compafiia para
llevar & cabo obra tan necesaria é importante, y se
consignio, por fin, que en Enero de 1878 se diera
principio 4 las fundaciones del edificio de salida de
viajeros. :

Aun despues de esa fechase han presentado’ no
pocas dificultades hasta llegar 4 aprobarse definiti-
vamente en 3 de Junio de 1879 el proyecto de la

Estacion, y hoy todavia no pueden desarrollarse

las obrds en escala conveniente, porque para rea-
lizarlas por completo es indispensable derribar la
casa de bombas que tiene el Aynntamiento para la
elevacion de las aguas de la fuente de la Reina, y no
ha podido llegarse 4 'uﬁ‘acﬁerdo entre dicha Corpo-

racion, el Real Patrimonio y la Compaiiia, que tie- -

.nen cuestiones pendientes acerca de la propiedad del
“terreno ocupado por -dicho edificio. Es de esperar;
‘sin embargo, que teniendo en cuenta la absoluta ne-

cesidad para el pueblo de Madrid de que se constru-
ya cuanto dntes la Estacion, cedan todos algo de lo
que creen su estricto derecho, y se halle una solu-
cion conveniente que permita ejecutar sin mds difi-
cultades ni dilaciones tan indispensables obras.

2.° Disposicion general del proyecto.—Como pue-
de verse en la limina nim. 96, que representa el
pleno general de la Estacion, ésta ocupa un espacio
de 138.374 metros cnadrados, que se hallan dividi-
dos en tres partes, una destinada al servicio de via-
jeros, otra al de mercancias, y otra al de material
y traccion.

Comprende la 1. los edlﬁCIOS de viajeros con
sus patios y caminos de acceso, los locales para la
expedicion y recepcion de mensajerias, la coche-
ra de carruajes, y las cinco vias cubiertas, ocupun-
do una extension de 85.870 metros?; la 2.* todos los
muelles cubiertos y descubiertos de mercancias con
sus patios, caminos y vias de servicio para la carga
y descarga y para la formacion y descomposicion de
trenes cuyas instalaciones tienen una superficie de
60.719 metros?; y por tltimo, la 3.2, formada por ek
depésito de maquinas y pequefios talleres accesorios
con sus vias correspondientes, presenta una extension
de 17.600 metros?; sumadas estas tres superficies,
dan una de 114,189 metros®, que unida 4 la de
24.185 metros?, ocupada por las vias comunes, y que
ligan entre si las de los tres servicios, y dan salida
4 los trenes de la Estacion hicia las lineas del Nor-
te por un lado y del contorno por. el opuesto , for-
man la total de la Estacion. ’

Cada uno de los tres servicios se halla establecido
con entera separacion de los otros -dos, al mismo
tiempo que sus vias se unen 4 las de éstos de una
manera conveniente para facilitar todas las opera-
ciones que requiere una buena explotacion: ademas,
el de la traccion estd, no-sélo independiente, sino
bastante separado de los de viajeros -y mercancias.
Todo lo cual hace que en nuestro concepto la dis-
posicion géneral aprobada sed muy conveniente para.
satisfacer las necesidades de una Estacion tan im-
portante, y asi se deduce mds fundadamente de la.
descripcion que vamos 4 hacer por separado de. las
instalaciones correspondxentes a: cada uno-de los
tres servicios.- . = - : -

32 Instalaciones-destinadas al servicio de-viajeros
y mensajerias.—Como sucedeen todas las Estacio~
nes de ‘grande importancia, en el proyecto de la del
Norte se ‘ha dividido-este’ servicio -en’ dos. partes
completamente sepamdas, destnnada ‘una 4 la-salida.
de los trenes de viajeros, y otra-4 la llegada : cada.
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una de ellas comprende un edificio, un patio y los
caminos de acceso correspondientes; entre ambos
edificios existen cineo vias cubiertas destinadas 4 la
formacion,, expedicion y recepcion de los trenes, y
anida 4 estas vias se ha proyectado mna pequefia

«cochera para los carrnajes de lujo: pesamos 4 dar

idea de cada una de esag diversas instalaciones.
CAMINOS DE ACCESO 'Y PATIOS.

Los caminos de acceso & los patios de saliday
ilegada parten ambos de la Cuesta de San Vicente.
El primero rodea por la izquierda 4 la puerta de
este nombre, que, segun el proyecto de reforma del
Ayuntamiento, deberd quedar aiglada, y confun-
diéndose con la carretera de Castilla, llega al patio
de salida, al que tiene dos puertas, una para la en-
trada de los carruajes, y otra para que puedan vol-
ver éstos sin que haya confusion alguna. El segundo
vuelve en la direccion de la Cuesta de San Vicente,
4ntes de llegardls puerta, y rodeando la fachada de
frente de la Estacion con curvas aceptables y una
pendiente de 0®,034, menor que la de la Cuesta,
que es de 0,049, desemboca en el patio de llegada.
Ademas de estos caminos para los carruajes, se ha
proyectado una escalinata espaciosa para bajar 4 la
Estacion desde el punto en que se cortan la Cuesta
de San Vicente y el paseo del Rey, cuya escalinata
wa 4 terminar en el camino del patio de llegada,
desde cuyo punto, y 4 traves de los jardines del
frente de los edificios parten dos caminos que des-
embocan en-los-dos patios para las personas que ha-
gan 4 pié el trayecto ; consiguiéndose de esta ma-
nera hacerles éste mds corto y mds cémodo, por
-quedar esta via completamente separada de laggdes-
tinadas 4 los carruajes. _

Los:dos patios de los edificios de salida y llegada
tienen las siguientes dimensiones : el primero, una
longitud de 155 metros y un ancho medio de 40
metros, que dan una’ euperficie de 6.200 metros 2,
¥ el segundo, la misma longitnd con la’anchura
media de 27 y una superficie de 4.185 ‘metros®.

Creemos muy suficientes ‘estas dimensiones para:

¢l movimiento de viajeros y de carruajes que ha
de terier lugar en estos patios, con tenta mayor
'razon cuanto-que-el trifico de mercancias de peque-

fia velocidad -queda excluido de ellos por completo.

- Ademas de estos dos grandes patios, y en con-

tacto con ellos, existen otros-dos peguefios, exclu-

‘sivamente destinados, segun lnégo verémos, al ser-
“vicio particular del correo, tanto 4 la salida como &

la llegade: la superficie de cada uno de ellos es de
273 metros®. )

DESCRIPCION DE LOS EDIFICIOS DE SALIDA
Y LLEGADA DE LOS VIAJEROS.

El edificio para la salida de viajeros tiene 155,50
metros de longitud ; su fachada 4 la via estd toda
en un mismo plano, sin mas saliente que el de los
pilares; la fachada al patio puede decirse que estd
dividida en cinco cuerpos, de los cuales el central
7 los dos laterales tienen 52,30 mds de latitud que
los otros dos intermedios, resultando, como es con-
siguiente, que las fachadas de estos tres cuerpos es-
tan tambien en un mismo plano, y que forman un
galiente de 5,30 con relacion 4 las de los dos cuer-
pos intermedios.

El cuerpo central tiene 37@,40 de longitud y
929m 50 de latitud; los dos laterales tienen la misma
latitud que el central, y 14m,50 de longitud cada
uno de ellos, y los dos intermedios miden respeci-
vamente 44m 55 de longitud y 172,20 de. latitud,

“ siendo, por lo tanto, la superficie ocupada por este

edificio 3.026,50 metros cuadrados.

El edificio de llegada tiene exactamente la misma
longitud que el de salida ; su fachada 4 la via es
corrida, ¥ sin més saliente que el de los pilares; la
del patio, 4 semejanza de la del edificio de salida,
estd dividida en cinco cuerpos, iguales en longitud
4 sus correspondientes del edificio de galida : los dos
cuerpos laterales tienen tambien la misma latitud
que los del edificio de salida, con objeto de hacer
simétricas lag fachadas de los frentes; pero el cen-
tral y los dos intermedios son algo més estrechos,
teniendo el primero 15m,35 de latitnd y los segun-
dos 131,50, ocupando el emplazamiento de este edi-
ficio una saperficie de 2.429,43 metros cuadrados.

Entre las fachadas interiores de ambos edificios
hay una distancia de 40 metros, de los cuales se
destinan 22m 50 para el establecimiento de lag cinco
vias.cubiertas con sus correspondientes entrevias, y
los otros 178,50 para dos andenes de 82,75 de lati-
tud cada uno para los dos edificios de salida y lle-
gada de viajeros; estos 40 metros se cubrirdn con
una armadura metélica, parte de plancha ondulada
de palastro y parte de cristal. _

Para mayor facilidad de los gervicios, se correrd
¢l andén por el lado de Madrid, déndole un ancho
de $ metros alrededor de las vias, como est4 indica-
do en el plano, estableciéndose el cerramiento de la

Estacion al otro lado de este andén, y exterior al

referido cerramiento habrd una acera, que permitird
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4 los viajeros pasar ficilmente de un edificio 4 otro.

Al exterior de cada uno de los edificios se prolon-
gard la via de placas en una longitud de 18 metros,
y en esta via, prolongada, se colocard, tanto éla
llegada como 4 la salida, el coche correo.

Como se ha dejado, segun 4ntes dijimos, dos pe-
quefios patios, exclusivamente destinados al servicio
del Correo, y en los cuales penetran los extremos de
esta via, los coches de la Administracion de Correos
entraran en ellos y hardn su servicio en las mejores
condiciones, sin estar en comunicacion con el pu-
blico. Esta disposicion, adoptada actualmente en
casi todas Jas grandes Estaciones de Alemania é In-
glaterra, da los mejores resultados y proporciona
mayor rapidez y seguridad para el servicio de Cor-
Teos.

La planta baja del edificio para salida de viajeros
se ha distribuido de la manera signiente :

En el cuerpo central se ha establecido un espa-
cioso vestibulo, que ocupa toda la longitud de dicho
cuerpo, 6 sean-35,70, al que se han dado 18,50
de latitud, obteniéndose asi una superficie de
481,95 metros®: este vestibulo se comunica con el
patio por las siete puertas que tiene el cuerpo cen-
tral en la fachada y las dos de los costados.

(Se continuard.)

ONDICIONES Y COSTE

DE ESTABLECIMIENTO DE LAS ViAS DE ACERO DE
L0S CAMINOS DE HIERRO DE PARIS 4 LYON Y AL
MEDITERRANEO.

Al finalizar el afio 1879, la Compaiiia de los ca-
-minos de hierro de Paris 4 Lyon'y al Mediterrdneo
-contaba en su-red una longitud de 4.913 kilémetros

de via de acero, correspondiente 4 dos tipos de car-

riles que pesan respectivamente 38,40 y 33,30 ki--

16gramos por metro lineal, habiéndose empleado el
primer tipo en una extension de 1.844 kilémetros,
y el segundo en los 3.069 kilémetros restantes.

Los dos tipos de carriles estdn sentados sobre tra- .

viesas con juntas al aire, y las barras tienen seis @
ocho metros de longitud. -

El movimiento de avance de la via, debido al
paso de los trenes, estd contrarestado en el primer

tipo por medio de escarpias introducidas en agujeros .

practicados en la base del carril. A esta base se le

- ha dado 0m,130 de ancho, con cuya disposicion se |.
~hace innecesario ¢l empleo de placas de asiento,yse | .-

obtiene ademas la ventaja de que cada traviesa con-

- tribuya 4 que no se verifique dicho movimiento.

‘En el segundo tipo el movimiento de que se tra-
ta estd contrarestado por medio de la brida, 4 la cual

" se ha dado la forma de una escuadra, y que se apo-
‘ya contra una placa colocada sobre la traviesa inme-

diata 4 la junta. El empleo de esta brida especial,

que data de 1874, ha dado excelentes resultados;

responde perfectamente 4 su objeto, y ademas re-
fuerza la junta, que con las bridas ordinarias es un
punto débil de la via.

El tipo de via con carril es de 38,40 kilogramos
de peso se ha aplicado iinicamente en los puntos de
Ja red en los cuales la circulacion es mds activa, y
en todos los demas se han empleado los de 33,80 ki-
16gramos. La Compaiiia ha renunciado definitiva-
mente al empleo de los carriles dehierro, y no hace
ya ningun pedido de carriles de este material.

En el afio de 1879 el precio 4 que ha resultado el-
kilémetro de via de acero es de 28.000 francos para
la via con carriles que pesan 38,40 kilégramos por
metro lineal, y de 24.400 francos para los de 33,30
kilogramos de peso.

A continuacion damos 4 conocer 4 nuestros lec-
tores los elementos de estos precios, calculados para
una longitud de ¢ metros en el primer caso, y de 8
metros en el segundo.
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