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desagiie permita el libre curso de las aguas inver-
nales. »
Cerca de Gatun ocupa el canal en un corto tro-
20 el lecho del Chagres, y habrd que desviar su
curso sobre la orilla del O. El ric Gatun, su afluen-
te por la orilla det E., se conducird @ verter en el

rio Mindi, y éste 4 su vez en la Boca-Chica, que-

desemboca cerca de Colon, 4 una milla présima-
mente al E. del canal.

Perfil.—La profundidad del canal en toda su
extension es de 8 metros, variando las demas di-
mensiones del perfil trasversal segun la naturaleza
de los terrenos que atraviesa, en la forma si-
giente:

PENDIENTE
DE 1.0S TALUDES.

Ancho Anchioenla —
delasolera. superficie.  Altura. Base.
En las tierras. . 22 metros. 45m,7 1 por 1172
En las rocas. . 22 id. 39m 4 1 v 114
En las marismas. 18m,20

50m,000 1 » 2

A 3 metros de altura sobre el nivel del agua
lleva una banqueta 6 andén para servir 4 la circu-
lacion.

Las esclusas son de iguales dimensiones y forma
que las propuestas para el canal del Nicaragua.

Puertos.—Las tnicas obras especiales adoptadas
en la embocadura del Pacifico son: una esclusa
de mareas colocada 4 la entrada del canal, desti-
pada 4 mantener cl agua en el altimo tramo 4 la
altura del nivel medio del mar y 4 dragar una ca-
nal de 37,30 inferior & la bajamar, que sigue has-
ta encontrar los fondos naturales. Los barcos de
mayor calado se verdn obligados & esperar algun
tiempo en rada cuando lleguen en los momentos
de las marcas bajas; pero los autores del proyec-
to admiten este inconveniente con tal de conse-
guir disminucion en las obras y en los gastos.

Del lado del Atlantico termina en una canal
dragada en la bahia de Limon hasta la profundi-
dad de 8 metros por bajo del nivel medio del mar,
protegiendo su entrada con un rompe-olas que,
partiendo de la punta en que s¢ halla construido
el faro de Colon y marchando en direccion 0.,
tendra una longitud de cerca de 460 metros.

Valoracion de los gastos.—De los presupuestos
redactados por M. Menocal, el volamen de los

desmontes necesarios para la ejecucion de este.

proyecto seria el de 37 millones de-metros ci-~
bicos, y el total gasto se elevaria 4 la suma de
94.514.000 dollars, comprendido un 23:por 100

para imprevistos, 6 sea, en nimeros redondos, 430
millones de francos. '

Declarando M. Menocal que consideraba este
canal perfectamente ejecutable con las condicio~
nes indicadas, da la preferencia al proyecto del Ni-
cavagua, siendo su principal objeto, al someter al
Congreso el resultado de sus estadios sobre la li-
nea de Panamd, el justificar su opinion. ‘

(Se continuard.)

FERRO-CARRIL DIRECTO DE MADRID A CIUDAD-REAL,

(Conclusion.)
Laminas 89 y 89",

Cimientys de los pilares de la nave central.— Los
cimientos de cada pilar bajardn 4 una profundi-
dad de 3 metros por debajo de la base. Se hara pri-
meramente un relieno de mamposteria de hormi-
gon de Om,30 de espesor en toda la superticie de
la excavacion, que serd de 3,20 de ancho por
2 metros de largo. . ’

Bien enrvasada 4 un mismo nivel la capa de hor-
migon, sc levantard un macizo de mamposteria
con mezcla de cal hidrdulica de 2m,70 de ancho en
la base, y 22,50 en la coronacion, 22,48 dealtura
y 1m,20 de grueso en los frentes anterior y poste~
rior, conservando el espesor de 2 metros en Om 80
de la parte central del macizo y en toda su altura.

A 0m,30 de altura dela capa de hormigon se
habran sentado dos hierros cantoneras situados,
¢l de la parte interior de la nave 4 0 ,4° del para-
mento de la mawposteria, y el de la parte exte-
rior 4 4m,80 del primero. Las dimensioncs de es-
tos hierros seran : 0,400><0,014><0,160, y la
longitad 4m,78. A 0m 20 de cada una de sus extre-
midades estardn taladrados para dejar pasar los
cuatro tornillos que deben fijar la parte metdlica
de los pilares.

Para regularizarﬁ un ' nivel exactamente hori-
zontal todas las bases de los pilares se extenderd
sobre cada macizo una capa de cemento, Cuyo es-
pesor minimum serd de 0= ,02, por 22,30 de lar-
go y 0m,80 de ancho. '

Se fijara cada pilar 4 los cimientos por medio
de cuatro tornillos de 2.772 de largo entre las
tuercas, y de 0m,05 de didmetro retenidos & la
parte inferior por los hierros cantoneras anclados
en la'mamposteria del macizo y 4 la parte supe-
rior, por una rodaja de 0m,120 de didmetro y
Om 012 de grueso, que apoyara sobre dos Lierros I
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ensamblados paralelamente & 0m,072 de distan-
cia entre los ejes del vdstago 6 alma, cuyas di-
mensiones seran : 0m 460 ><0,048>< 0,008 por
im,73 de largo, que forman cojinete de cada lado
de la base del pilar metdlico.

La placa de base de los pilares tiene 0m,60 de
anchura por 2m,00 de Jargo.

Vestibulo. —El vestibulo se compone de 9
formas de hierro de 18m,73 de vuelo entre sus
piés derechos, y una altura dec 17m,40 debajo del
caballete, y de 12 metrosal arranque dela vertiente
del tejado. Estas formas estaran colocadas & 3 me-
tros unas de otras.

Las pilastras de estas formas se componen de
hierros doble T, cuya altura hasta el remate es de
12m 10 schre el suelo. Los caballeles se componen
igualmente de un hierro doble T en celosia, intra-
dosados interiormente & 9,40 de altura por una
curva de 5m,60 de radio, continuando en recta
hasta ¢l cuchillo. La parte superior arranca de la
parte superior de la pilastra con una inclinacion
de 02,550 por metro hasta ¢l remate del tejado.

Las pilastras de la nave central nameros 7, S,
9, 10 y 14 sirven de pilastras para el vestibulo, se-
parindose ¢l par en su parte inferior 4 igual altu-
ra de 9m,40, y en la parte superior al remate de
1z pilastra sea 12 metros sobre el nivel delsuelo.

Los testeros del vestibulo se reforzarin cada
uno, de dos pilastras de hiervo doble T, dividien-
do las parcdes en tres tramos de 6m,00. La parte
superior de estas pilastras afeclard la misma for-
ma que las de las formas trasversales; es decir,
que terminard cn curva y se convertiri desde la
altura de 3= ,40 en par de la armadura, de mane-
ra 4 formar artesonzdo sobre cl vestibulo.

Cimienlos de los pilares del vestibulo.—Los ci-
mientos de las pilastras del vestibulo y ensam-
blaje son del mismo sistema que los de la nave
cealral.

La profundidad, & la cual bajara ia capa de hor-
migon de 0m,30, sera tambien de 3 metros con
2 delargo y 1m,20 de ancho; el macizo de mam-
posteria , en el cual van fijados los hierros can-
toneras, tendra 1™,70 dc largo, Om 90 de grueso
y 2= 30 de altura, comprendidos los 0m,02 de la
capa de cemento.

Los hierros cantoneras taladrados para recibir
los cuatro tornillos tendran las siguientes dimen-
siones : -
07,100 ><0m,400 ><0m,011 y 1m,43 de longi-
tud se sentaran 4 0m 30 de altura del enrase.de

la mamposteria de hormigon, de modo 4 dejar
un voliwen de macizo de 2,20 de altura encima
de ellos. Los tornillos de fundicion, de 0m,03 de
diametro, tendran una longitud de 2m 864 v
21,754 entre tuercas. Los cojinetes tendran las
mismas dimensiones que los de las pilastras de la

-bave central, con una longitud de 12,43, y la

rodaja serd de 0m,12 de didmetro y 0m,012 de
grueso.

La placa de asiento de las pilastras tendra 1m 48
de longitud y 02,50 de anchura.

Naves lalerales.— Estas naves mediran 12 me-
tros de ancho por 7 metros de altura, al arranque
de los cuchillos.

La cubierta de estos cuerpos la compondrin ar-
maduras de celosias colocadas de 5 en 5 metros,
v apoyadas del lado del patio sobre columnas de
hierro dulee, en forma de doble T: del iado de
los andencs, se abrocharan las armaduras de dos
en dos sobre las pilastras de la gran nave, y las in-
termedias se apoyarin sobre columnas iguales &
las exteriores.

La altura de las vigas armadas que forman los
cuchillos, serd de 0m,30; la forma de éstos sers
un trapecio de 42 metros de base inferior y 4 me-
tros de base superior y 21,20 de altura. La par-
te superior se terminard por una linternita del
mismo ancho que la parte horizontal del cuchi-

' llo, cubierto con un tejadilio de hierro y cris-

tales cuando el alumbrado interior lo exija. Estos
cachillos serdn independientes de las pilastras,
sobre las cuales se remacharin; formara el extre-
mo consola apoyada sobre una pequefia ménsula
de hierro fundido, convenientemente adornada;
esta ménsula se colocard 4.5m 50 del suelo. La
parte del cuchillo, que formard zapata para abro-
charlo sobre las columnas, tendra, pues, 1m,50
de largo. v

Lateralmente estas formas estardn contraven-
teadas por correas de hiervo tambien de celosias,
midiendo una altura de 0m,350, y colocados, como
en la gran nave, verticalmente. Cada armadura es-
tard unida con la que la precede y la que la sigue
por cuatro de estas correas. Sobre los muros , estas
correas seran remplazadas por dos hierros de for-
ma de |__| colocados horizontalmente & 0m 45
unos de otros y empotrados en la mamposteria.

Los extremos de estas naves termiparan por
tres vertientes, formando’el computo en arteso-
nado. . .

Cimientos de los pilares de las naves lalerales.—
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Los cimientos de los pilares de las galerins se
bajardn 4 2m,30 de profundidad. Una capa de hor-
migon de 0m,30 de grueso, 1,50 de largo y
1m 90 de ancho sc establecerd en el foso de la
excavacion. El macizo de mamposteria ordinaria
de cal hidraulica tendva 4m,78 de altura, 0m,90 de
grueso v 1m 20 de largo. Los dos hierros cantone-
ras de ensambladura se sentardn 4 0m,30 de la
capa de hormigon, dejando, por consiguiente, una
altura de macizo de apoyo de 1m,38.

Dichos hierros, tambien de las dimensiones de
Om, 100 >< 0m,100 >< 0m,011, taladrados como los
anteriores, tendran 4m,60 de largo, y los torni-
los el diametro de 0,05 por 1m,752 de largo y
4m,602 entre las tuercas. La rodaja, que no sc
apoya mias que sobre Jos hierros cantonerss de la
base del pilar, tendrda 0,08 de didmetro y 0,012
de espesor. La placa de base medird un metro de
largo y 0m,40 de ancho, y se sentard como los de-
mas cimientos, sobre una capa de cemento de
0m,02 de espesor minimo, de 0,60 de ancho
y 4m,20 de largo.

Mamposteria en elevacion y delalles de conslruc-
cion.—Los muros exteriores y los que dan & los
andenes, serdan de ladrillo prensado visto y de
dos eolores (blanco y encarnado). Estos colores
estardn entremezelados, (e modo 4 formar el de-
corado exterior indicado en el plano ; éste podrd
ser modilicado para aplicar una combinacion mis
clegante si se encuentra.

Las columnas, en las partes vistas, seran cu-
biertas con un forrado de hierro fundido, orna-
mentado, de manera & presentar las lineas que
debe presentar una columna, sea base, zocalo, ca-
pitel, ete.

Los canalones que reinavan alrededor de todos
los tejados scvan de hiervo forjado con adornos
de zine sélidamente fijados al exterior y al interior;
seran forrados de hoja de plomo, con soldaduras
hechas con esmero, y combinados de modo 4 fa-
cilitar la corriente de las aguas.

A la parte intevior, los enlucidos serdn hechos
todos con materiales de primera calidad, en las
habitaciones que por su destinacion deberan lie-
var cielo raso, como son : oficinas y salas de des-
canso; éstas cogerdn la nave toda, y los maderos se
apoyaran sobre los tabiques; si los vacios fuesen
tales que hubiese que apoyar las viguelas, esto no
-se hard nunca por debajo, y si Unicamente por
medio de tirantes superiores, que trasmitan las

* presiones 4 las armaduras y apoyos.

L todas las habitaciones, en la interseccion del
cielo raso con las paredes, se construirin escocias
de mis ¢ ménos dimensiones, segun las propor-
ciones de la sala & que sc destinen.

En el gran vestibulo, en la sala de espera de
equipajes y en la sala de distribucion la armadura
quedard vista, pero pintada con esmero, en rela-
cion con el color de las paredes, lo que no havd
mal efecto, si se tiene en cuenta que toda la al-
fajia estard cuidadosamente cepillada, § ensam-
blada & macho y hembra con una pequeha mol-
dura en cada junta; para evitar los claros que po-
drian sobrevenir por la higrometria de Ja madera,
las tablas no tendran mas de 0m,44 de ancho, de
manera que cl ensanche ¢ contraccion de ésta se
veparta sobre mayor nimero de juntas.

En la fonda se hard un cielo raso artesonado.

Puerlas y ventanas.— La carpinteria de puertas
y ventanas sc construira con arreglo & los mejores
modelos y con maderas de primera calidad. Las
puertas exterioves grandes se dividiran en cualro
hojas, de manera & facilitar su rebatimierto sobre
las paredes, y al mismo tiempo permitir de dejar
una parte cerrada, cuando las necesidades del
servicio no exijan toda la abertura.

Solados.— Los suelos de los andenes y aceras
seran de asfalto con bordes de silleria.

En ¢l gran vestibulo se construird un solado
compuesto de cuadros de piedra blanca de Col-
menar y pizarra colocados en diagonal, en vista de
la gran dimension de esta sila, las baldosas ten-
dran 0m 50 de lado por 0™,40 de espesor.

En las demas habitaciones, & excepcion de la
lampisteria , estufas, cuerpo de guardia de mozos,
conductores y oficinas , donde se empleara el bal-
dosin, el sulado serd de pizarra y alabastro.

Marquesings d la Uegad: y salida.— Como se ha
dicho al hablar del vestibulo de salida y del de
llegada, se cubriran las aceras sobre 40 metros de
longitud , en las inmediaciones. de las puertas de
entrada y salida del edificio, 4 derochay d iz(quier-
da; estas marquesinas tendrdn 4 metros de vuelo;
el tejado, de chapa ondulada y galvanizada, serd
soportado por ménsulas de hierro forjado en for-
ma de celosias, cuyas ménsulas sc abrocharin
subre las columnas que soportan las armaduras. La
vertiente de este tejadillo tracra las aguas hdcia la
fachada , de mancra que el canalon que las re-
coja se coloque, asi como las bajadas, contra el
muro de aquéllos, disimulando éstas en la pared.

Las ménsulas estaran estudiadas, de manera 4 so-
. 9
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portar ¢! tejadillo ¢in auxilio de columna. En la
parle anterior la murquesina tendri 3 metros de
altura desde el suelo, y 4™,28 en la parte pegada

al editicio; los arcos de las ménsulas arrancarin

4 2m 23 del nivel de la acera.

Edificio para oficinas y Administracion. — La
Compaiia picnsa, por el frente del edificio de
vizjeros, lado de Madrid, constrair un cuerpo es-
pecial para establecer en ¢l su Dircecion y ofi-
cinas; este edificio medira como largo el ancho
total de las tres naves que componen el de viaje-
r0s; pero, come lo que mis apremia por el mo-
mento es cubrir las necesidades del servicio, el
proyecto de este cuerpo, cuyn falta, por ahora, en
nada puede afectar al interes piblico, se presen-
tavd &4 su debido tiempo, despues de haber sido
estudiado con toda delencion.

Desagiie.—La gran cantidad de agnas que han
de recoger los diversos tejados del edificio de
vigjeros hace indispensable un sistema completo
de aleantarillado para llevar dichas aguas fuera
del perimetro de la cstacion.

Este aleantarillado se proyecta en la forma si~
guicnte

A 6 metros del frente, lado de Ciudad-Reul, del
edificio de viajeros, se construiré normalmente @
las vias una tajen de un metro de luz, con hove-
da que, partiendo del patio de mercancias, venga
{4 desembocar, pasando entre la bateria de placas
y el frente citado del edificio, fuera del perimetro
de la estacion, en una hondonada que presenta
el terreno natural, cuya hondonada recoge ya las
aguas plaviales. Osta tajea servird de colector,
tendrd una pendiente de 0m,02 por metro; su sec-
cion trasversal serd la de las obras de la misma
luz, aprobadas para la linea; del lado del patio se
terminard por un pozo cubierto de una rejilla, al
cual vendran 4 verter Ins aguas del patio de viaje-
ros y las del de mercancias, 4 los cuales se davin
pendientes suaves al cfecto; cn el extremo de
la desembocadura se l¢ harin aletas abiertas
a 1/4 con coronacion de sitleria.

Al colector se tracran las aguas de 10s tejados
del edificio por medio de dos tajeas longitudinales
colocadas una debajo de cada andén, arrimadas
4 los cimientos de las pilastras. Estas tajeas reci-
birin las aguas por medio de tubos de hierro 6
bajadas colocados de 10 en 10 metros y pegadas
contra las pilastras grandes. Estas dos tajeas serdn
de ladrillo de 0®,50 de luz, (0m,25 de piés dere-
chos y bdveda. Las aguas que vierten al cxterior

se traeran desde las bajadas, que se colocarin en
la misma forma que al intevior, 4 las tajeas longi-
tudinales, por medio de tubos de barro de 0=,20
de diimetro, atravesando estas cafierias las naves
luterales, evitando los machones de los cimientos.

Los fosos de las baterias de placas, los de las
basculas y la plataforma en gencral se sancardn
por medio de una scrie de zanjas mis hondas que
el terreno, y con la mayor pendiente que se les
pueda dar, rellenandolas de picdras grucsas, que
permitan la filiracion de las aguas. Como al extre-
mo de la estacion, lado de Ciudad-Real, hay una
tajea de un metro de luz en la estaca kilométri-
ca 325, que atraviesa toda la estacion, ¢sta ser-
vird para desaguar la milad de su superficic. £l
cje trasversal de la estacion serd cl cje divisorio
de las vertientes de los sancamientos; unos, los
de la mitad situada del lado de Madrid, verterdn
en la alcantarilla situada delante del edificio, y los
de la parte lado de Ciudad-Real, en la tajea dntes
citada.

Afirmado de los patios.— Los patios de llegada,
de salida y rampas de acceso cstardn macadami-
zados en la misma forma que las calzadus de las
carreteras, con pendientes y bombeos estudiados
convenientemente para que corran las aguass

Vias.—Cinco vias se destinan al servicio de via-
jeros, las que llevan en el plano general los na-
meros 1, 2, 3, 4 v 5: una, la namero 4, de salida
de los trenes; otra, la namero 3, para la legada,
y tres mds, las 2, 3 y 4, como apartaderos. La
longitud total desde el cambio simélrico & tres
vias dela entrada 4 la estacion hasta los topes
bujos la nave central, es de 671 metros.

La via destinada 4 la salida de los trenes, me-
dida desde los topes hasta la inflexion del cambio,
tienc una longitad libre de 368 metros.

La via de legada, una longitud libre de 420
metros.

Y las tres vias apartadero, una longitud libre
total de 2.160 metros.

Todas estas vias comunicarén por medio de
cambios y cruzamientos , colocados segun las in-
dicaciones del plano general.

Las vias de llegada y de salida tomarin todas,
las agujas por el talon, 4 excepcion del cambio
destinado en la via de llegada & permitiz 4 la mé-
quina desengachar & la cabeza del tren , para pa-
sar 4 la cola miéntras se practica la intervencion,
y empujar el tren hasta la nave central. Aunque
no creemos que se¢ deba emplear este sistema de
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recogida de billetes, que es molesto para los via-
jeros, hemos dispucsto la cstacion de manera 4
poderlo aplicar en caso necesario; pero crcemos
que con la longitud de nave cubierta de que se
dispone, y la altura de ésla, que aleja toda idea
de que el humo de las locomotoras pucda incOMo-
dar 4 los viajeros, serd preferible que la locomo-
tora traiga su tren directamente al andén.

Dos baterias de placas, una de 3 placas en el

centro del edificio, y otra de 15 4 120,50 del fren-
te del edificio de viajeros, lado de Ciudad-Real,
pondran todas las vias en comunicacion con la
cochera y con las vias de mercancias.

Al estudiar la distribucion de vias s¢ ha tralado
de ligarlas entre si por cambios, que ccupando el
menor espacio posible, permitan hacer las manio-
bras de formacion de trenes, y ¢l apartar los ya
formados, sin por eso impedir la circulacion de
maquinas entre dichas vias, ¥ que aquellas pue-
dan acudir desde ¢l depésito 4 cualquiera de cllas.
Creemos haber conseguido este resultado, puesto
que sin ocupar por trenes lus de llegada y salida,
que, como hemos dicho anteriormente, deben
quedar libres, se podrd disponer, dejundo Tos
cambios y las placas libres, en la nGm. 2 una lon-
gitud de 100 metros y una de 130, sea silio para
un tren de 14 wagones y otro de 21.

En la nim. 3, la del medio, dos trozos libres
de 120 metros, sca para apartar 47 wagones, ¥y
uno de 220, sea sitio para 31 vehiculos. '

En la nm. 4, tambien 220 metros libres.

Sea un total de B trenes, compuestos de 1495
vehiculos, 4 Jos cuales hay que afiadir uno de 24
carruajes, que pucde estar formado en I via de
salida. En estas cifras hemos contado entre ¢l pri-
mero 6 ¢l ullimo wagon de un tren y la punta de
las agujas un espacio de 30 metros libres para
que una maquina pueda maniobrar sin chocar
con los trenes. La disposicion de los cambios per-
mitird que estos trencs se formen y descompon-
gan por las vias de salida y llegada, sin conlusion
y maniobras peligrosas, y las maquinas dc los
trenes de mercancias que leguen podrin, to-
mando la via de salida por la aguja 26, venir &
la 4, y pasando por la via de entrada hasta el
cambio niim. 8, apartarse en el depdsito.

Las maquinas que hayan de ir & ponerse al
frente de un tren, saliendo del depésito, hardn el
movimiento inverso, yendo unas 4 la via nam. 1,
y las de mercancias & las de salida de las mismas
€ 6:D. Las que lleguen por el cambio 24 y la

via A’ entraran directimente en la cochera. Ll
exémen, del plano demuestra con toda claridad
las facilidades que ofrecen las disposiciones adop-
tadas, las cuales, ademas, si en la practica se re-.
conocen viciosas, se modificarin con mucha fa-
cilidad.

SERVICIO DE MERCANGCIAS.

Al servicio de mercancias se destina todo el
terreno comprendido entre la via de salida de los
trenes de viajeros, el ferro-cavril de circunvalacion
y ¢l ramal de cmpalme de la linca directa con
éste. Las dependencias que lo compondrdn serdn
las siguicntes :

Rampas de acceso.

Patio para el camionaje.

Muelles cubicrtos que se han de cjecular inme=
diatamente.

Muclles descubiertos id., id.

Muclles para embargae de carruajes.

Muclles cubiertos que se ejecataran, cuando las
necesidades del servicio exijan.

Muelles descubicrtos id., id.

Vias. -

Y tervenos sobrantes que sc podrin destinar i
muelles de carbones, maderas, picdras, cte.

Rampa de acceso.—Como es de la mayor impor-
tancia que el camionaje de mercancias se haga
en las mcjores condiciones posibles de arrastre, y
que haya grandes desahogos, se ha proyeclddo
para el servicio exclusivo de los muelles un ca-
mino de acceso de 22m,80 de ancho, bordado 4
cada lado de aceras de 2,30, quedando para cl
afirmado 47m,30. La pendiente de esle camino
sera de 0m,03 por metro.

Fste camino es casi reclo, pues sigue paralelo
al ferro-carril Je circunvalacion, cuya traza cn
el sitio indicado presenta una curva de 1.000 me-
tros de radio.

El ancho de este camino, superior en G melros
al de la Ronda de Atocha, es tal, que dun supo-
niendo un trafico enorme, no es de temer se pro-
duzcan cntorpecimichtos para la circulacion.

Patio de los muelles.— El patio de los muelles
medird todo el largo de éstos, por un ancho de
40 metros, cuyo ancho, no sélo es suficiente para
el servicio gue pueda haber en la actualidad, pero
si tambien para las necesidades futuras, pucslo
que ¢s, como lo hemos dicho ya, superior al de
las lineas cuyo trafico diavio varia entre 1.500 y
2.000 toneladas.




5 avin A BT v S L TR RS

P A e A

28% _ KEVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

Este patio serd macadamizado.

Muelles cubiertos.—Se construiran los muelles
cubiertos de 99 metros de longitud-y 44 de ancho
cada uno. La superficic total de los dos muclles
en obra serd de 2.548m?, Las [achadas, lado de
la via, de estos muelles estardn situadas & 56 me-
tros del cje de la estacion, distancia necesaria
para poder colocar las cinco vias que se destina-
rén al servicio de mercancias.

Las mamposterias en clevacion serdn de mam-
posteria ordinaria, con un cnlucido & la italiana.
Las jambas, jambas de arcos y dinteles de las
puertas y ventanas, seran deladrillo de paramento.
1.a coronacion de los muelles, sera de silleria. Las
armaduaras de hierro seran del sistema Poloncean,
v dispuestas segun 1o que indica el dibujo name-
ro 15 del proyecto.

La cubierta se hara de chapa de hierro galvani-
zado e un milimetro de espesor.

Las armaduras cstaran colocadas de 7 en 7 me-
tros, entre cada una de ellas habrd una puerta Ge
3 metros @ la via y otra al patio, para la carga y
descarga delus mercancizs. Ilemos escogido la cota
de 7 metros, con objeto de que las aberturas del
muelle correspondan con las de una fila de wago-
nes colocados & tope; de esta suérte no hay espa-
cio ninguno perdido, ni en la via ni en los mue-
Hes, v se podran descargar 4 la vez 14 wagones
en cada una de éstas,
~ Hemos adoptado el tipo de muelles, que se pre-
senla con preferencia & los que sc soportan por
columnas, con objelo de evitar inconvenientes de
¢stos, que, cuando llueve, dejan penetrar el agua
impusada por el viento.

Cada muclic tendrd un despacho para factores
de salida, y otro para los de llegada. El muelle
nam. 2 tendra, ademas, un despacho para el Jefe
de estacion de mercancias.

La distancia entre los muelles serd de 7 metros;
se cstablecerd en la via trasversal de cada separa-
cion un puente-bascula de 207. Estas basculas
permitirin pesar los wagones con una maniobra
sencilla, & su entrada en la via del muelle, v d su
salida , para ir & las vias de formacion de trenes.

Ll ascenso desde el suclo & los muelles, que
tendran un metro de altora, se efectnard por es-
caleras dobles , colocadas en cada uno de sus ex-
tremos.

Muelles descubiertos.— Se construird ademas, y
seguidamente 4 los anteriores, un muelle descu-

bierto de 99 metros de largo por 14 de ancho; cu- .

yas coronaciones seran tambien de silleria. Este-
muelle tendrd en su extremo una rampa de acce-
so para vehicualos.

Muclle de embarque para carruajes.— Entre el
cdificio de viajeros,y cl primer muelle cubierto
se construird al extremo de la via trasversal ni-
mero @ un muclle para embarcar carruzjes. Se
ha escogido este emplazamiento por ser el que
permite arrimar de punta, por la citada via tras-
versal, un truck, sin cstorbar el servicio de la
bascula, lo que hubiera sucedido si se hubiese
colocado este muelle enfrente de una de las otras.
vias trasversales ; ademas, permile que, si llega
algun vehiculo por tren de viajeros , se lleve di-
rectamente al desembarque , desde la via de lle-
cada, haciendo muy poca maniobra. Este muclle
lo compondré un muro de contencion normal & la
via; este muro presentard : por el frente, la forma
de un rectangulo, con G metros de ancho 4 la
base y un talud de 41m,30 por 400; 4 cada lado, la
pendiente para subir & ¢l serd de 0m,04 por me-
tro ; arriba habra una mes:ta horizontal de 3 me-
tros de largo. El muro de frente serd de mampos-
terin con coronacion de silleria. Frente 4 los
topes de los wagones se empolrardn en la mam-
posteria dos montantes verticales de madera de
0,15 >< 0m,30, 4 los cuales se adaptard horizon-
talmente una traviesa de las mismas dimensiones,
y cuyo cje esté @ la altura del de los topes.

Muelles cubiertos y descubiertos, que se han de
ejecutar cuando la imporlancia del trafico lo exija.
—Cuando se¢ reconozca la insuficiencia de los
muelles cabicrtos, que se piensan por ahora cons-
truir, se cubrird cl que actualmente se proyecla
descubierto, para lo cual se dardn desde luégo &
las mamposterias los espesores convenientes; vy
para suplir la falta de éste, se edificard una segun-
da fila de muelles, paralela 4 la actual, dejando
entre las dos un patio de 40 metros, quedando
detras de ellos suficiente espacio para un nuevo
patio.

El acceso de los wagones & estos nuevos mue-
lies se hard por las vias trasversales, y si fucse
‘necesario, por una aguaja colocada sobre el ferro-
“carril de circunvalacion. Estas construcciones adi-
cionales duplicardn la superficie destinada al ser-
vicio de mercancias.

Hecha con bastante detalle la descripcion ante-
rior, damos para completar en el namero de hoy,
las laminas que representan: la primera, un pla-
no general de la e_stacion, y las otras dps,fun
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alzado y un corte; con esto creemos acabaran
de formarse nuestros lectores cabal idea de la es-
tacion de la linea de Madrid 4 Ciudad-Real.

Antes de concluir vamos 4 indicar, aunque sea
a la ligera, algunas otras dependencias de la esta-
cion, que contiene la Memoria de donde toma-
mos estos datos.

Terrenos sobrantes.— Quedan unos terrenos so-
brantes entre el ferro-carril de circunvalacion y
el extremo de los muelles, cuyos terrenos se po-
drin dedicar & las mercancias que no necesiten
precauciones en la carga y descarga.

Grilas.—Se colocard una, sistema Nepven, en
uno de los muelles cubicrtos, de fuerza de 3.000
kilégramos, y otra fija, de 6.000, en el muelle des-
cubierto.

Vigs.—El exdmen del plano permitird formarse
cnmpleta idea de la manera de hacerse ¢l servicio,
y las maniobras que en cada caso se puedan pre-
sentar.

SERVICIO DE TRACCION.

Se hace una resefla general de las condiciones
que deben reunir las dependencias del servicio de
traccion, y que omitimos por ser de todos cono-
cidas : darémos, sin embargo, una idea general de
cada una de las dependencias.

Emplazamiento del depisito.— Sobre el plano se
verd su situacion. Dista 410 metros del edificio de
la estacion, y 16 del ¢je de la via central; esta,
por lo tanto, con completa independencia.

Cochera.— Se proyectan dos, que se verin so-
bre el plano: una para 13 locomotoras, y otra
para 41. Se construira primero la de 13, namero
suficiente para las necesidades actuales, pudiendo
construirse la segunda , préxima & la primera, el
dia que el servicio lo exija.

La cochera para 43 locomotoras, que es la que
primero se construird, tendra la forma de un po-~
ligono regular inscrito exteriormente en un circu-
1o de 32 metros de radio; cada lado del poligono
correspondéré 4 una crujia destinada 4 recibir una
locomotora.

En cada nave, y en su ¢je, se construira un foso
de picar el fuego, y de dos en dos fosos, una boca
de riego para el lavado de las maquinas.

Puente giratorio.—En el centro de-la cochera
se colocard un puente giratorio de 14 metros de
didmetro , de igual sistea y dimensiones que los

establecidos en la linea de Ciudad-Real 4 Ba-
dajoz.

Depdsilo de aguas.— Se piensa alimentar el de-
pésilo con aguas del canal de Lozoya. A pesar de
esto, s¢ establecerd un depdsito de 100 metros cli-
bicos, cuya posicien se verd en el plano.

Gria hidrdulica.—Se colocard entre la via A’ y
B’ una graa hidrdulica, préxima al depdsito y al-
macen de carbon, con objeto de que puedan las
méguinas tomar aguas miéntras se carga el coni-
bustible.

Vias.—Las vias destinadas 2l servcio de trac-
cion, son las A/, B’ y C’. La primera parte de la
via de Hegada de viajeros, cerca del edificio, ‘se
prolonga paralelamente al eje de la estacion, pa-
sando por encima del puente giratorio hasta 20
metros del limite, lado de Ciudad-Real, del peri-
metro de la estacion. Esta via comunica con la
misma de llegada, por un cambio colocado & 60
metros de la cochera, por donde entrardn y sal~
dran las maquinas del deposito. La segunda, que
empalma con la anterior por la aguju nam. 13,
sirve para que las mdquinas vengan 4 tomar agua
y proveerse de combustible, sin estacionar duran-
te cstas operaciones sobre la via de salida. La via
¢’ pone las de la cochera en comunicacion con el
deposito, para poder apartar sobre cllas los wa-
gones que nccesiten pequefias reparaciones, y
la D’ se destina exclusivamente al servicio del
combustible, para traer los wagones cargados de
éste al descargadero.

Con la disposicion indicada, las maniobras se
hardn de la manera siguiente :

Llegada de trenes de vigjeros.—Las maquinas
que remolquen trenes de viajeros, despues.de ha-
ber dejado éstos, vendran al depdsito por la via A7,
tomando la aguja nam. 24, Si despues dela entra-
da de un tren tiene que salic otra locomotora
para ponerse al frente de un tren, bien sea de
viajeros ¢ mercancias, puede hacerlo sin peligro
ninguno para el tren que dun estd en el andén, y
puede tener el furgon de cola demasiado cerca de
la aguja ntim. 24, pues en este caso sale del de-
pésito por la via trasversal que une las agujas ni-
meros 14 y 14, y retrocediendo & la entrada de
la estacion, va 4 la via donde espera el tren.

Llegada de trenes de mercancias.—Si el tren que
llega es de mercancias, la maquina, despues de
dejarlo apartado, toma por el triple cambio, ni-
meros 26 y 27, 6 por los 44 y 12, y viene al de-
pésitn, sea por las vias trasversales del centro de
la estacion 6 por la de salida, tomando las prime-
ras agujas. De lo antcriormente expuesto-resulta
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que son dos los medios de comunicacion del de-
posito con las diferentes vias de servicio, con lo
que permitird un movimiento de mdquinas de bas-
taule importancia sin impedimentos.

La grita hidraulica estd situada 4 la salida, en-
tre la via de entrada al depdsito y la de carga de
combustible, de modo que puedan las mdquinas
tomar agua por las dos vias A" y B

Los wagones de combustible s aparlaran, como
queda dicho, en la via D, de suerte, que se prac-
ticard la descarga de los mismos sin interceptar la
via de carga de las maquinas, la que estard siem-
pre libre, salvo en caso de maniobas, para traer
wagoues, operacion de pocos minutos.

Depisito de combustible. — Esta comprendido
entre las vias B’ y D', v tendrd 12 metros de ancho
por 400 de largo, lo que per mitird almacenar unas
2,000 toneladas de hulla.

Grita de levantar las méquinas y parque de ruc-
das.—En ¢l extremo de la via A’y la proionga-
cion de ésta, en cl espacio comprendido entre la
cachera y el limite de la eslacion, sc establecerd
una gria moévil para levantar miquinas y tenders;
esta vin mide 30 metros de longitud, que la gria
podrd recorrer, lo que permitird tener al levante
tres miquinas con sus tenders.

A lu izquierda de esta via, y servido por uu pc-
quefio carro trasbordador , se establecerd el par-
que de rucdas, al que s¢ podra dar una extension
que ¢l servicio nunca llegard 4 exigir por com-
pleto.

Taller de via y obras.— Entre el frente del edi-
ficio y el almacen de combustible queda un es~
pacio de 3.300 metros superficiales, que sc desti-
nan perfectamente 4 taller y almacen de via, cuyo
terreno es accesible para wagones cargados de
carriles y traviesas por la via C.

A continuacion de la Memoria que hemos ex-
tractado se ponen los cdleulos de las armaduras,
ete., dal edificio de viajeros; pero, siendo estos
cileulos tan sencillos y tan conocidos por todos,
damos aqui por terminado este trabajo, que nos
ha parecido digno de figurar en ias columnas de
la REvista.

Con custo insertamos la descripcion del siguien-
te aparato, que nos remite el Sr. D. Bernardo
Rubio. :

)

TAQUIMETRO AUTOMATICO.

Limina 90.

Esic aparato, que sirve para nivelar y dibujar
simultinea y automaticamente las pendientes del
terreno, se llanm Taquimelro automdtico.

Se compone de una ligera rueda de hierro de
1= 59153 de didmetro, con el fin de que cada re-
volucion desarrolle justa una longitud 6 distancia
de 3 metros.

Para evilar deslizamientos, esta rueda debera
ser sensiblemente dentada ¢ estriada.

El cje de la rueda es fijo, para girar con ella, y
en uno de los extremos se forma un pifion, cuyo
diametro es igual 4 0m,00795775, de donde su
desarrollo equivale & 0m,025, es decir, que esté
e relacion de 1 4 200 con cl desarvollo de la
roeda.

La han’a B B esta hueca y contiene una crema-
Nera de 0,50 de longited, y engrana con el pi-
fion que le trasmite el movimiento.

La posicion de la cremallera ha de ser per cons-
truccion paralela 4 la tangente T T que pasa por el
punto inferior de la antedicha rueda de 4= ,39153
de diametro, v ol de la pequefia rueda de 0=, 30
de diametro, en que se apoyan las bandas para
suavizar el paso en ¢l terreno.

A uno y otro lado de la rueda principal hay un
coijnete fijo en el ¢je, con un sistema de poleas
sobre las cuales se monta un tablerito de dibujo
de un metro en cuadro, taladrado ¢ abierto en el
centro en forma de ojal eliptico, siendo el didme-
{ro vertical de esta elipse 0m,423, y el horizon-
tal, 0m,10, '

Lleva el tablero en el borde inferior un peso que
le obliga 4 guardar una posicion vertical, y en el
lado opuesto se monta por ¢l mismo sistema una
tabla con un contrapeso para cquilibrar el apara-
to. E! tablero se une al contrapeso opuesto por
medio de una sencilla brida de hierro que pasa
por encima de la rueda mayor, como s¢ ve en los
planos.

La cremallera, que, como he dicho, es de 0= 50
de longitud , lleva en cada uno de sus dos extre-
mos un lapicero 6 estilete normal al tablero. Es-
tos lapicerds van embutidos en una capsula, e
cayo fondo hay un resorle ¢ muelle que obh"a
constantemente 4 marcar & los dos lapiceros. De

. este modo se obtienen & la vez dos perfiles iguales.




