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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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