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D e sd e  el momeulo en que se nos encargó el estudio de una 
Estación central (1) donde afluyesen todosnueslros ferro^carriles, 
mil dudas se agolparon á  nuestra imaginación, decidiéndonos al 
fin por una marcha especial, y poco común en los proyectos de 
obras públicos.

Al encargarse un ingeniero del trazado de un camino, un 
canal e tc ., inmediatamente procede á reconocer el terreno, á 

levantar planos y á ir dando algunos de esos resultados que están 
al alcance de todos, y eso es lo que efectivamente se verifi­
ca; pero nosotros no nos hallábamos en el mismo caso. ¿Qué li­
neas se iban á  reunir en esa Estación central? ¿Dónde debían 
corlarse? ¿Qué conveniencia presentaría la estacioné ¿Qeé íbamos 
á  entender, en fin, por esa misma frase de Estación centraU Y 
cuando tantas y tan indeterminadas cuestiones cerraban nuestro

(1) Este encargo tuvo lugar en 12 de mayo de 1854, escribiéndose esta me­
moria en junio del mismo ano, cuando se hallaba destinado oí ingeniero Sr. Alma- 
zan al distrito de Madrid. Se presentó al Gobierno en 1.® de abril do 1855, y fué 
aprobada por Real órden de 14 de mano de 1855.Ayuntamiento de Madrid
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paso, ^cóino proyectar una cosa en cjuc liabia lal vaguedad? Era 
preciso seguir otra marcha. Ilabia que resolver las diferentes 
cuestiones que pueden y deben preceder al establecimiento de 
una Estación central', introducir orden y regularidad en la marcha 
de este delicado asunto; indicar los trámites que en nuestro con­
cepto debe llenar y demostrar su inmensa trascendencia é impor­
tancia. De ahí el origen de la memoria actual.

En ella, pues, hemos ido abordando una tras otra las cues­
tiones todas que en un principio asaltaron nuestra mente; alla­
nado el camino, fijado el sitio en que debía establecerse la Es­
tación central, el modo de hacer converger á ella nuestras 
principales líneas férreas, todo parecía brindar á su proyecto. 
¿Por qué no hacerlo? La razón es bien obvia- Para llegar á esas 
conclusiones hemos tenido precisión de admitir algunas hipótesis, 
porque sabido es que en caminos de hierro, entre nosotros, casi 
todo está por hacer.

Si al adoptarlas hemos padecido alguna equivocación, nues­
tras deducciones se resentirán de un vicio primordial, y todo 
trabajo posterior será perdido; pero si al contrario, bemos tenido 
la suerte de hallar una solución que satisfaga, robustecida con la 
superior aprobación del Gobierno, podrá marcharse con paso 
firme y seguro en esta empresa difícil. Era por lo menos pruden­
te, era necesario consultar al Gobierno de S. M. antes de ir naas 
allá y dar cuenta de nuestros trabajos hasta el dia. Vamos, pues, 
á hacerlo.

¿Qué debemos entender por Estación central para nuestros

FERRO-CARRILES.̂

Si por central se comprende lo que pertenece al centro de 
alguna cosa, por estación central para nuestros ferro-carriles de­
beremos entender la que se hallo colocada en el centro de ellos.Ayuntamiento de Madrid
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Asi, por ejemplo, si imagináramos un sistema de vías que 
desde el interior de la Península fuesen al litoral, el punto de que 
partieran seria el centro de ese gran sistema; y por Estación 
central entenderíamos la que, sirviendo para todas ellas. fuese 
el lazo común que las ligara, uniera y relacionara entre si.

Hay. sin embargo, gentes, y entre ellas muy respetables, 
que al oÍr Estación central creen que este adjetivo debe aplicarse 
á Madrid, donde y hasta en su mismo centro se la imaginan, por 
referirla á los pueblos en vez de hacerlo como es justo á los 
ferro-carriles, y de consiguiente al punto de donde parta y á 
donde confluya un sistema dado, ó de donde arranquen un dia 
nuestras líneas generales para unir el interior al litoral.

Al cheau una Estación central ¿ que objeto nos proponemos f

El íin principal, el grande objeto que se ha procurado llenar 
y se llena en efecto con una estación centra!, es el de facilitar 
de tal manera la mutua y rápida comunicación de unas lineas 
con otras, que el tráfico que a ella no se dirija como término de 
su viage, pueda, sin perder tiempo y acaso sin mudar de wagón, 
seguir su marcha como si tal discontinuidad de línea no existiese, 
como si desde Irun á Cádiz, por ejemplo, fuese todo una sola ad­
ministración , un solo camino.

¿ E n donde debe colocarse la Estación central de nuestros fer­
ro-carriles? ¿DEDE SER EN MADRID Ó CONVIENE QUE SEA EN OTRO 

PUNTO DIFERENTE?

La resolución de este importantísimo problema envuelve el 
conocimiento de lo que se ha de hacer en nuestro pais sobre fer­
ro-carriles, mas por desgracia, no solo ignoramos el sistema ge­
neral de los que han de cruzar á España, sino que hasta hay opi-Ayuntamiento de Madrid
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niones de personas muy recomendables, que creen lo mejor 
prescindir de planes’ , dejando que los fijen el azar ó los intereses 
locales. Nosotros, que no podemos adherirnos á Una pretensión 
que desconócelas exigencias científicas i económicas y adminis­
trativas , miramos, no solo como conveniente, sirio hasta como 
imprescindible el prévio acuerdo sobre asunto tan IrasCeodenlal, 
convencidos por una parte de que el interés particular no es á 
propósito para señalar las direcciones de verdadera utilidad pú­
blica ; y por otra, de que no hay ninguna opinión de las emitidas 
hasta el dia, que creamos autorizada para resolver asunto de tal 
importancia. A las'Corles., verdadera representación de los ¡n. 
tereses generales y locales, es á quienes sota y eaclüsivainente 
compete la designación de las líneas; indicando sus puntos de 
paso principales, y todas las, circunstancias que deben acompa­
ñarlas.

En el ínterin, y faltos del único dato que pudiera guiarnos, 
pero en la precisión de formarnos un juicio y formularlo, vamos 
á emitir el nuestro hipotético, vago y sujeto , por lo tanto, á los 
esclarecimientos y rectificaciones que la ciencia y la utilidad acon­
sejen. Por fortuna, no debiendo proyectarse la Estación central 
para solo las lineas que por el momento se crean indispensables, 
sino también para las que se creyeren en adelante, tenemos la 
conveniente amplitud que nos permite mirar por la conciliación 
de la utilidad presente y la futura.

Pero como esta, aun en su mas exagei-ada demanda , no ha 
de llegar á pedir un ferro-carril especial para cada pueblo, nos 
habremos de contraer a las líneas generales mas indicadas; re­
servando siempre un cierto espacio para otras que ahora ni re­
motamente se prevean. De cualquier manera la determinación de 
las que, en nuestro concepto, deben efectuarse inmediatamente, 
dependerá del principio que domine en el plan general que an- 
teceda á su ejecución; principio que puede ser,_ó^ l_de_jíne^Ayuntamiento de Madrid
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radicales que se corlen en un punto, ó el de una sola línea ge­
neral de Norte á Sur, y diferentes ramales y líneas trasversales.

Al estudiar la estructura y configuración de nuestra penínsu­
la, resaltan como mas convenientes los caminos trasversales ú lo 
largo tle nuestros mejores valles. Nadie desconocerá la importan­
cia y necesidad de unas líneas que viniendo desde el Mediterráneo 
fuesen á morir en el Océano, ligando á Cartagena con Ciudad- 
Real, Mérida, Badajoz y Lisboa: y á Barcelona con Zaragoza. 
Aranda, Vailadolid y Oporto. Pero si asi sucede con estos dos lí­
neas , que nosotros admitimos desde luego , no sucede lo mismo 
con otros valles. que por su escabrosidad no pueden aprovechar­
se. Por otra parle no sabemos por donde se baria el trazado de 
una línea central deN. á S. que correspondiese á .su denominación 
de central y á su coste. ¿Se hace desde Madrid por Soria á Pam- 
])lona? Entonces no satisface ni á los intereses de Castilla y lodo 
el N. (I., ni tampoco a los de Aragón y Cataluña. ¿Se hace 
á uno solo de estos dos puntos? Entonces queda una grande 
y rica comarca desatendida y postergada. Si prueba hubiera 
menester la necesidad de dirigirse á ambos, irrecusable la ha­
llaríamos. en lo que la espcriencia nos enseña con las dos car­
reteras á Francia por Burgos y Soria , construidas bajo el absurdo 
principio de líneas mas corlas. En efecto, la opinión de los Inge­
nieros, que en años no remotos estudiaron el trazado de la car­
retera á Francia, fue que debia dirigirse por Vailadolid ó por el 
valle del Henares á caer á Zaragoza por el del Jalen ; pero des­
oída lastimosamente se ecbó por el atajo, y se ha ido corrigien­
do poco á poco el camino de herradura que venia de Burgos por 
Somosierra, apesar de lo informe y pésimo de su trazado, y 
las miserables aldeas de Cabanillas, Cerezo, Boceguillas, y lodos 
los demas puntos de la línea nos dan á conocer ios intereses que 
ha desarrollado esta carretera en mas de medio siglo que cuenta 
de existencia.Ayuntamiento de Madrid
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En cnnibio, I® Je Caslille J Aragón l.nn aido j  aon 1»  p fl"'
cipales y maa IransilaJas do laa que eonjocen i  la ^«10 . tem­
p la n d o  los por.argOs el hecho notable, de q“  '
eamiaics o.«"ados que vieneñ potla Carretera Je Burgos, no 
" d e  vacio por la Inis.a , sino por la Je Castilla en busca 
de harinas, cereales que retornar al Norte, J s, esta elocuen 
tceion  no eslsUese, abi está 1» otra carretera á Franca por Sor,a 
,  Pamplona para hacernos evi,lente : 1 su mal P»” ' 
gun tránce que la ónin,a: S." que „o siempre lo que ®  P 
m iece mas corto ,  mas directo, es io que se anda con mas hlc, 
lidad ,  prestesa, y sobre todo lo que satisface mejor las iieces -

Jiidei generales tlel país. , i . a «.ips
otra difieultad también Je gran bullo que 

lie juicio, á desechar loja idea Je línea central para el Norte 
consiste (m la sjeoneien Je los ramalos que fuesen a las prmoipa-

l i t u n 'p i s  como el nnestro. donde tantos capitales j  tama 
vida y animación fallan por desgracia ann á nuestras mejores 
ciudades: ¿Quién ,  Jiara qué había de hacer esos ramales ¿Y si 
Jos hiciera el Estado y sumásemos sus longitudes con a .
„ca genéral, á cantas leguas equivaldría Osla! Por talos ,  oira  ̂
ri,sones que en obsequio de la brevedad omitimos, «Pmamos. que 
lejos de haber para el Norte tina sola linca central deben, adm -  
liise dos, encaminadas 1.  nna á Valla,lolid ,  la otra a Zaragn , 
L . primero nos pomlró on conlacto con Oporlo Galicia. As 
ríos. Sanlaiulcr . Bilbao . San Sel.oslion é Irnn ; y la 
lodo el volle del El.ro , Uiojo y Navarra. bajando Inego a Calolim
ñora unirnos por Barcelona y Figucras á Francia.

Los puntos más vulnerables del Pirineo lOs leñemos baca
Inm y Figueras. y ya qüe hacia el Norte hemos de 
de nuestros ferro-carrilos en busca de comercio y .nda 
.umstras ricas y productoras provincias, c r e e m ^ ^ g u e e s o s ^ ^

Ayuntamiento de Madrid
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(l,eben ser prefeHdos pora que laGililci} el cjimplijn cnlo de un 
sqgr îlQ deber, la naciomil.

Al leeer que noipLiro*' los dos lineas de Valladoiid y Zaragoza, 
heflíos colocado siempre en priaier lugar la de Valladoiid, por 
que ninguna aparece á nuestros ojos tan urgente y tan justificada. 
Sin tomar en cuenta nuestra posición con el resto de Europa , y 
mirando á España como un pais com[>lctainenle aislado, la línea 
que uiitera ambas Castillas con nuestros mejores puertos del 
Océano, pasando por los mas ricos centros de producción agríco­
la, y trayendo al interior los hierros y carbones de Palencia, 
León y Asturias , seria ya por si un gran ferro-carril español. Si 
prescindiendo de este aspecto suyo consideramos en ella la linca 
que nos lleya á Bayona, esto por sí solo seria también una gra- 
vísim¡a rezón de preferencia. Y si á una y otra razón añadimos l.i 
circunstancia de los importantes ramales á que debe dar lugar, 
per ejemplo, el de Avila por Salamanca á Oporto etc., etc. croe- 
mas inylil inculcar lo irrecusablemente necesario de ella, y la in­
fluencia que ejercería con el tiempo en nuestro comercio, y bas­
to eQiayestra civilización.

ferie de estas razones cuadroti ú la línea de Zaragoza, mili­
tando también en su favor el incremento que los ferro-carriles han 
íqmadpen.el Principado, y la importancia que dará á Aragón la 
«O#alizacion del Ebro. Por eso la aceptamos, y la deseamos viva­
mente : pero otras de las razones que concurren en la línea Cas- 
íellayann absten a aquella , y de no empreiulcr entrambas a un 
fiert^po, .coflio seria de desear , siempre pr.eíe.rii-iamos la de Va- 
lUfidffllid.

AiAWitada la «scelencia de las lineas que , amujue impropia- 
:meyte, se ha dado en llamar del Norte, se presenta como com­
plemento suyo lo gran línea central al Mediodia. Felizmente y por 
íp que a nosotros concierne, cesa toda hipótesis al hablar de ella, 
juy^Sflíif en esplolacionuna parle, y otra en curso de construcción.Ayuntamiento de Madrid
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I)c esta linca general al Medioaia nace la de Cartagena por 
Albacete ó sea la del MedUcrráneo; cuya impoilancia está dicha 
solo con eniniciarla. Esta tiene un tronco común con la Andaluza 
que en el dia es hasta Socuéllamos y que podrá estenderse mas 
ó menos según se entre al valle del Guadalquivir por los del Gua- 
dalimar y Guadalmena ó cualquier otro que estudios ulteriores de­
signen como mas favoroldc.

ISos resta solo consagrar algunas palabras á la linea de Eslre- 
madnra. cuyo trazado, desde su origen, no está por cierto de­
masiado claro. Dos son las direcciones mas indicadas: la una recta 
por Talavera de la Reina . Trujillo y Mérida á Badajoz y Sevilla: 
la otra partiendo de Ciudad-Reid ó sus inmediaciones, siguiendo 
el valle del Guadiana ó aproximándose en su primera sección a 
Almadén, para luego locar en Mérida y concluir en Badajoz y
Lisboa.

Esta línea . sea cual fuere su traza. es de un interés eminen­
temente político, y está destinada á dar animación á una de nues­
tras mas feraces comarcas y á borrar antiguos preocupaciones, 
estrechando los lazos que deben unirnos á Poriugal, creando en­
tre ambos pueblos intereses materiales de comercio y relaciones 
intimas de trato y amistad. ■ j-

Asi es que no dudamos en dar la preferencia a la linea di­
recta por Talavera y Trujillo, admitiéndola entre las de primer 

orden.
Entre otros razones que nos ratifican en esta idea, hay: i .  la 

de cslender el benéfico influjo de los caminos de hierro á una 
nueva y rica zono que quedaba demasiado lejos de las otras li­
neas; 2." la de facilitar mas y mas la rápida comunicación del 
Norte y Mediodía, que se baria entonces por la lineo mas breve 
posible á Sevilla y Cádiz, con la ventaja de que construyendo 
solo el pequeño ramal desde Avila á Talavera, se ahorraría el rodeo 
de tocar en Madrid para ir desde Andalucía y E s tr c m a d i^

Ayuntamiento de Madrid
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Castilla la Vieja, y lodo el N. 0 . :  y 3 .* la de relacionar á Castilla 
con el valle del Tajo en toda la parte en que tiene verdadera im­
portancia , pues mas abajo del puente del Arzobispo va el rio en­
cajonado enlíe montañas, y asi entra en Portugal.

Con estas dos lineas á Badajoz nos sucedo lo mismo que con 
las dos hacia el Norte ; que á entrambas las creemos indispensables 
porque llenarán distintos objetos.

En la de Ciudad-Real, Mérida, Badajoz y Lisboa, vemos la 
continuación de nuestras líneas á Levante, y una trasversal de 
primer orden, tan solo comparable á la do Barcelona por los 
valles del Ebro y del Duero á Salamanca y Oporln.

En la línea directa de Castilla por Talavera, Trujillo y Bada­
joz á Sevilla y Cádiz, vemos la prolongación de la línea principal 
á Zaragoza y Barcelona, y la mas fácil y breve para relacionarnos 
con Andalucía baja , Estremadura y Portugal.

Resumiendo nuestras ¡deas sobre esta imporlatilísima cuestión, 
y concretándonos lodo lo posible á lo que tiene relación mas in­
mediata con nuestro principal objeto, concluiremos admitiendo 
las cinco lineas de primer orden siguientes: i . '  Una que ligando 
ambas Castillas, loque en nuestros puertos del Océano y termino 
en Imn con un ramal por Salamanca á Oporlo. 2 .® Línea á Zara­
goza, valle del Ebro, Barcelona y Figueras con im ramal des­
de Zaragoza á Tudela pora dirijirse á Pamplona. 5 .* Uno cen­
tra! al Mediodía que entrando en el valle dcl Guadalquivir por 
los del Guadalmena y Guadalimar se ramifique luego yendo sus 
ramales á Jaén, Málaga y Granada, siguiendo la línea principal 
por Córdoba y Sevilla á Cádiz. 4 ,“ Una que, separándose de la 
central del Mediodía lo mas lejos posible, se dirija por Albacete y 
Murcia á Cartagena, con un ramal desde Albacete á Valencia y otro 
desde Murcia á Alicante y no desde Almansa como en el diase ha­
ce. 5 .* Línea directa por Talavera y Trujillo á Estremadura baja, 
Sevilla y Cádiz, con un ramal á la Vera dePlasencia y Cáceres.Ayuntamiento de Madrid



Líneas U-asversale? de g»-ap comunicación : 1 .* Prolongación 
de ia líoea de Aragón y Cataluña por el valle dc| puefo á A)iíí9 - 
zm , Aranda, Valladolid y Salamanca para empalmar pon el ra­
mal de Oporlo. 2 .‘  Ramal desde ValladoMd por Beoavenle y 
Puebla de Sanabria á Orense y Vigo. 3 .* Línea de Barcelona por 
Tarragona á Valencia, y de esta por Jáliva á Alicante. 4 .- Línea 
desde la de Albacete por Ciudad-Real, inmediaciones de Almadén 
á Don Benito, Mérida, Badajoz y Lisboa. 5 .* Prolongación del 
ramal de Alicante á Murcia por Lores y las vertientes a Baza ó 
Ruescar para unirse con la linea de Andalucía alta. Tples son en 
globo las líneas mas importantes que en nuestro concepto podrían 
formar nuestra red de caminos d.e hierro, sin perjuicio de subdi- 
vidirise luego y venir á entroncar con ellas y á atravesarlas otras 
varias, cuya ejecuci<Mi po aparezca ahora lap necesaria.

Casi todas han sido ya estudiadas conveiiienlcmenle, y hemos 
visto los proyectos, siendo por lo general de pías fácil copslruc- 
cípn de lo que en un principio podía esperarse.

En otras, puyos trabajos preparaloi'jos no están aun conclui­
dos, hemos examinado los reconocimienlos prelimioarcs, y nos 
es conocida la opinión .de Jos señores ingenieros que de ellos se 
ocupao , pudiendo ya caminar con bastante copia de datos e.n esto 
delicada cuestión.

En ;tal estado y suponiendo aceptadas las anteriores líneas go- 
Perales, entremos reaimenle en la cuestión que nos ocupa, y 
veamos en donde ihdjc colocarse Ja .e¡stacion de nuestros
ierro-carriles.

La eontesiaeiorj no puede ser mas fic ij: en d  punto en que 
ee conten las cuatro grandes líneas de primer orden que hemos 
admitido y que van r.espeoti.vamenle á Valladolid, Zaragoza, So-
cséUawos y Talayera. Scfttado esto, ¿dehe ser ese punto Madrid,
ó convhme qye ¿o ?ea otro diferente de la península?

E^a civealioj) gravísima envuelve en sí otra también muy tras-Ayuntamiento de Madrid
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ceHííCfitdl, la capitaiklail (Je la Monarquía eti Matli í̂í. En efccló, 
absofVieíi<Jo el puílío elegido cí corriércio dé toda la península, 
siendo el qué naturalmente ha de concentrar grdndes capitales, y 
gozafidO cual ningüho dél poderoso óióvil dé las vías férreas, cuan­
to mayor sea su engrándecimiénlo y prosperidad tanló mayor Será 
el Incehlivo para qüe é« él resida el Gobierna. Á1 iiiismo liempó 
Madrid, criticado de tantos, siíi producción, sin industria, sin 
cotilercio, y en una palabra > stH vida propia y con la sola y arli- 
ficial qué le prestan el fnovifriientO y riquezas dé toda córte, si no 
es el preíbrido, cada vez sostendrá rtias débilmente la competencia 
con el que lo sea, y de dia en dia será mas palmaria su desventaja, 
hasta que cediendo él piícslo á su afortunado adversario, agole en 
breve sus efímeros recüfsoá, viniendo á éer sus solitarias calles y 
sus ruinosos cdíílciOS otro ejemplar riias de los que nos presentan 
eh Castilla las antiguas y ábártdohadás cortés dé nuestros pasados 
monarcas.

Én el día, y sean Cuales fueren el error ó inconveniencia de 
haber hecho Felipe It en 1 5 6 0  á Madrid meirópoli do España, asi 
cómo los de sus sucesores en no haberla trasladado á otro punto 
Cuando piidiehdo lio lo hicieron , es lo cierto que desde esa remota 
rocha se harl creado intereses de tal cüanlía, que pensar solo en 
su ruina lo creemos un delirio. La Córte en Madrid es un hecho 
consumado, cuyas consecuencios tenemos que aceptar. Pretender 
su traslación á otro punto, seria tanto como pensar en destruir la 
primera población de España, sin crear en muchas generaciones 
otra alguna que la reemplazase. Aún asi y lodo, Ironsigin'amos si 
fuése necesario ó siquiera conveniente; pero ¿lo es por vehiura? 
No será fácil que haya quien lo sostenga. Con caminos de hierro y 
con telégrafos, que alteran las condiciones del tiempo y del espació, 
pueden los Gobiernos tener su asiento en cualquier parle, y asi la 
traslación de la Córte á Lisboa que en los siglos xvi y xvii hubiera 
sido lina gran medida, en 1 8 5 1  seria quizás irrealizable, aunque fué.Ayuntamiento de Madrid
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sernos dueños de adoptarla. Por otra parte, ¿quiere reemplazarse á 
Lisboa con Cádiz? No cabe en él la Córte. y no hay medio de en­
sancharlo. ¿Es con Vigo? Tiene demasiado cerca su rival, y en 
idénticas condiciones favorables, sieiido desventajosa la lucha. Se 
la quiere llevar á Sevilla ó Valencia? No .tienen merecimientos 
para tanto. Pase. pues, como un sueño la idea de variar nuestra 
capital de la Monarquía. y ya que la forma de su suelo hace que 
haya cuatro lineas de primer orden que puedan y deban arrancar 
de un punto céntrico de la Península, sea ese Madrid, subsanándo­
se con el arte, a la colosal altura que tiene en el siglo xix, los de­
fectos que se achacan á su capitalidad,.

Reemplacemos las inseguras y siempre defectuosas vías nave­
gables con buenos ferro-carriles, y hagamos de una grande y es­
paciosa estación central nuestro abrigado y seguro puerto de co­
mercio: y sin temer Madrid escuadras enemigos, sabrá reunir la 
vida comercia! y la animación de Malines al bullicio, al fausto y las 
riquezas de una preciosa Corle. La Bélgica lamenta ahora no ha- 
ber colocado en Bruselas la estación central de sus ferro-carriles; 
y ya que es una gran desgracia que otras naciones nos hayan pre­
cedido en su uso, escarmentemos siquiera en su costosa espencn- 
cia , y huyamos de las fallas que el tiempo ha venido á poner de

manifiesto.

¿Es ó NO CONVF.NIF.NTE UNA ESTACION CENTRAL?

Esplicado lo que tanto como central podríamos llamar estación 
general ó común á nuestros ferro-carriles, se presenta desde lue­
go la cuestión de su conveniencia. ¿Es ó no conveniente una esta­
ción única en que se cruzen nuestras principales lineas? Nosotros 
juzgamos que no solo es conveniente, sino que es necesaria : que
es hasta indispensable.

Cuando no se imaginaba el eslraordinario vuelo que habían deAyuntamiento de Madrid
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dar los caminos do hierro al comercio y á la producción. se hicie­
ron con cierto aislamiento solo para llenar necesidades ó intereses 
locales; y sin un plan que armonizara el conjunto. Estas y otras 
jallas oran inevitables a! empezar á usar un elemento desconoci­
do , pero ellas irán desapareciendo á medida que con él nos vaya­
mos familiarizando. Fué consecuencia del desorden en las lineas 
el desorden en las cabezas de esas mismas lineas, de suerte que 
cuando dos ó mas concurrían en una población, quedaban com­
pletamente aisladas y sin mas comunicación que la lenta de los 
antiguos medios de trasporte.

Bien pronto la práctica demostró lo absurdo de este sistema, 
y pequeños ramales de Ierro-carriles pusieron en contacto las 
dispersos y aisladas estaciones, para remediar en lo po.sible los 
efectos de sn aislamiento y dispersión; efectos de corto alcance 
con relación a los viageros, pero de mucho con relación a las iner- 
cancias. Con efecto, si solo aquellos Iransiloran por los caminos 
de hierro, los inconvenientes de lo aislado de las estaciones se 
habrían sentido en una escala muy pequeña ; pero las mercancias 
cuya esplolacion es siempre embarazosa, son las que exigen esa 
facilidad de seguir á su destino con tal presteza y regularidad, 
que si es posible no tengan que variarlas de carruages. A la ad­
ministración de un ferro-carril le basta por lo general, hacer 
presente al viagero los puntos de entrada y de salida en una es­
tación, dejando á su criterio bueno ó malo el modo de conducir­
se en lodo lo restante. Pero las mercancías llevan en sí una múlti­
ple y compleja suma de operaciones y cuidados; su recibo, 
calificación, peso, loma de razón , embale , conducción, destino, 
entrega etc. ¡ qué de cuestiones y responsabilidad no llevan con­
sigo I Facilitar pues y reducir estos trámites cuanto cabo, es el 
gran objeto de una estación centra!. ¿Se necesita demostrar su 
conveniencia una vez cmiiiciado?

Acaso pudiera creerse que los referidos pequeños i amales doAyuntamiento de Madrid
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ferro-carriles, formando en algunas capilales un circuito ó cir­
cunvalación (le ellas, subsanaban el inconveniente; y un principio 
de equidad aconsejaba distribuir en varios cuarteles de una ciu­
dad las estaciones de diversas lineas, para repartir mejor los be- 
neGcios que ocasionan.

Mas sobre esto debemos hacer varias observaciones, que en 
nuestro concepto atenúan ó casi destruyen el peso de esta obje­
ción. La primera es que los caminos de circuito son un remedio, 
no debemos olvidarlo, á un mal acreditado por la esperiencia; y 
entre evitarlo ó hacerlo mas llevadero, la elección no puede ser 
dudosa. Por otra parle , si aparece equitativa la diversidad de es­
taciones paro distribuir mejor los beneficios que su proximidad 
ocasiona, también acumulando el movimiento en un punto se 
puede acrecentar un barrio, para equilibrar el desarrollo deotios 
que le tengan desigual por diferentes motivos; caso en que se en­
cuentra Madrid con la traida de aguas del Lozoya. Ademas la 
igual repartición de las cosas es un imposible práctico, y cual- 
ijuiera que sen la ciudad que se examine, siempre se liallarán 
en ella cuarteles de distinto carácter arquitectónico, de distintas 
conf^iciones en su manera de ser y acomodados á las costumbres 
de la mayoría de sus moradores. Lo aristocracia, el comercio, 
|os fabricantes é industriales, la clase proletaria y jornaleros etc. 
e tc .; ¿cuando dejarán de estar agrupados y de dar cierto colorido 
á los barrios que mas especialmenle habiian? Vemos pues que 
sin ofrecer vei dadevos obstáculos el cslablecimienlo de uua esta­
ción central, reúne las inmensas ventajas de facilitar eslrnordina- 
riamente el servicio de las roercancias, de aborrar un camino de 
circuito, de ser mucho mas económica que lo seria la suma de 
las diferentes otras á quienes sustituye , Ionio en el primer coste, 
como luego en el mas importante de la esplotacion ; y por último 
la de prestarse admirablemente á una buena administración ó á 
una sola inspección, según el sistema adoptado, siendo siem-Ayuntamiento de Madrid
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pre la una ó la otra sumomenlo fácil, direcla y económica.
A estas capitales ventajas hay que añadir otra muy importante, 

que se desprende al considerar la estación central bajo el punto 
de vista estratégico.

Donde reside el Gobierno, deben también hallarse los princi­
pales medios de acción para llevarlos oportunamente al punto ó 
puntos en que hayan de obrar, y clara es la utilidad de los ferro­
carriles para el rápido movimiento de las tropas, y la espedicion 
de órdenes y noticias.

Lo embarazoso dcl trasporte de la caballería, y de la artille­
ría por lo defectuoso de los vehículos que en el dia se emplean, 
nos parece de fácil remedio con solo construir wagones especiales 
y hacer obligatoria en coda línea la existencia de ocho, ó diez de 
ellos, destinados por las empresas á este mismo objeto. De este 
modo y existiendo una estación central, en ella con suma facilidad 
por su amplitud y recursos podría reunirse instantáneamente un 
material inmenso, propio para la conducción do la intanteria, 
equipajes y municiones. Luego como los wagones dedicados al 
trasporte de las caballerías pueden, con las dimensiones que tie­
nen los de la linca de Almansa, hacer á razón de unos siete caba­
llos con sus monturas y equipo, se formaría un efectivo de 250 á 
300 caballos en movimiento , con la circunstancia de que llega­
rían al punto de su destino, no solo sin fatiga alguna, sino hasta 
alimentados.

También entre las dependencias de la estación central pudiera 
haber una especie de parque, donde se custodiasen algunos de 
estos carruages, si no se quería confiar solo en los que las em­
presas tuvieran para su uso; conteniendo también dicho parque, 
si se creía oportuno, un cierto número de piezas de arlilleria de 
grueso calibre, y los proyectiles y útiles pesados y de lento acar­
reo que se juzgasen necesarios para su servicio y maniobra.

Con estos elementos nada seria mas fácil que el movimientoAyuntamiento de Madrid
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de iin ejército, y e! Gobierno podria dirigir en escasas horas, 
fuerzas considerables á un punto dado; bien para sofocar cual­
quier perturbación del orden público , bien para liacer frente á 
enemigos esleriores, bien para proveer convenientemente una 
plaza que no estuviese en buenas condiciones.

Considerada la cuestión en general, si ahora nos circunscri­
bimos á lo que arroja el estudio de la topografía de Madrid y 
sus contornos, veremos que aqui, la adopción de una estación 
central deja de ser libremente elegible, y viene á degenerar en 
una necesidad absoluta.

En efecto, si un din se hicieran las diferentes estaciones hoy 
proyectadas para las líneas generales, y en los sitios en que se 
han propuesto por los Sres. Ingenieros que de ellas se han ocu­
pado, y se Iralára de ligarlas [lor un ferro-carril de circuito, no 
sabemos con cuantas dificullades se iropezaria. Por de contado 
muy grande seria la del eslrnordinario desnivel que las separa. 
Colocadas las del Norte en las inmediaciones del puente de Sego- 
via ó en Chamberí, según que este haya de dirigirse por Avila ó 
Segovia ; la de Aragón bácin el portillo de Recoletos; la de An­
dalucía y Valencia en Atocha, y la de Estremadura también hacia 
tíl pílenle de Segovia, no habría menos de 270 pies de desnivel 
entre la i!e Estremadura ó Norte (en el cuso de ir por Avila) con 
la actual estación de Aranjuez y 422 pies con la de Aragón : y 
si el camino del Norte habia de ir por Segovia y se aprobase su 
estación en Chamberí, entonces el desacuerdo aun es mayor, re­
sultando ademas de las cifras indicadas que quedarían perennes 
para la estación de Estremadura con las de Aranjuez y Aragón, 
la de 525 |)iés entre la misma de Estremadura y la del Norte. 
¿Y por dónde so baria el trazado de este ferro-carril de circuito 
para que con pcudienles aeepiables salvara aquellos desniveles?

Si atciideinos Laiiibicii al crecido gasto que las espropiaciones 
y el materialismo de las obras ocasioiiarian, y consideramos queAyuntamiento de Madrid
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todo esi.0  conduce á realizar un proyecto inmensamente peor que 
otro mas fácil y barato , creemos, como ya hemos dicho, que en 
Madrid no cabe opcion entre hacer ó no estación central. En ciu­
dades situadas en planicies eslensas como Valladolid ó Sevilla, la 
misma facilidad física amenguaria la importancia de la cuestión; y 
consideraciones de otra índole, como las económicas ó adminis­
trativas, pudieran decidirla.

En Madrid su topografía y eslrucliira especial la resuelven, 
por decirlo asi; y ó no hay ciudad en el mundo cuya lorma de 
suelo induzca al eslablecimienlo de una estación central, ó Madrid 
es una de las que mas imperiosumenle la provocan y reclaman.

¿Se h a  d e  p r o y e c t a r  l a  e s t a c i ó n  p a r a  e l  M a d r i d  a c t u a l ,  s i n

T E N E R  EN CU EN TA SUS PR O B AR LE S E N S A N C H E S, Ó T E N IE N D O L O S .  H A ST A  

QUE PU N TO HAN D E  IN F L U IR  EN L A  ELECCION DE L A  LOCALIDAD?

La solución de este problema implica el estudio dcl acrecen­
tamiento natural que Madrid admite ; y asi, deseando dar á esta 
cuestión su natural importancia, vamos á ocuparnos, no ya de 
sus actuales cercas y de sus límites, por lodos conocidos, y va­
riables con las personas y las cosas, sino de los mas estables que 
la naturaleza nos presenta. Afortunadamente en Madrid están bien 
marcados, en nuestro concepto, los referidos límiles; siendo por 
el 0 . y el S. el rio Manzanares, por el N. la línea que termina la 
zona que podrá abastecerse con las aguas del Lozoya, y en que 
se halla la iglesia de Chamberí: y por el E. el arroyo de Ahrofii- 
gal. El perímetro que acabamos de describir encierra nna área 
vastísima; pero nos parece el que está mas en armonía con la na­
turaleza , fundándonos en lo que nos enseña la historia de los varios 
ensanches de Madrid , y lo que el raciocinio nos indica.

Nacida la población en los alrededores y al amparo del anti­
guo Alcázar, al cual hoy sustituye el Real Palacio, vemos ligurarAyuntamiento de Madrid
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como únicas puertas de su primitivo recinto, la de la Vega al Po­
niente y la de Santa María al Levante. Posteriormente esta cerca 
fué variando con el incremento que Madrid tomaba, y su puerta 
de Santa María se trasladó sucesivamente á las Platerías, á la 
Puerta del Sol y á la actual de Alcalá; y según real orden de G de 
diciembrede 1846, debió haber ¡do á la esquina !N. del Retiro, 
donde se halla la montaña rusa. De modo que, con razón podemos 
decir que su recinto ha ¡do siempre ganando terreno hacia Levan­
te , sobre lodo . bastante hácia el N ., pero muy poco al Mediodía 
y nada á Occidente. Y no podria ser tampoco de otra suerte, por­
que la rápida pendiente do los terrenos que bajan al rio, ha sido 
y es un obstáculo á la marcha de la población por este lado.

Si de los tiempos lejanos venimos á los nuestros, veremos que 
también la población ha seguido desparramándose, de una manera 
notable y espontánea, por los mismos lados, elevando una indni- 
dad de casas con mejor ó peor aspecto. donde el capricho ha que­
rido erigirlas, y sin que la menor traba ni el menor estímulo coar­
tara lu libre voluntad de los propietarios. Tan lastimosa anarquia 
de edificios, que dificulta no poco el desempeño de nuestro actual 
cometido, es una prueba irrecusable del juicio de los habitantes 
de Madrid en !a importante cuestión de su ensanche; y si ahora 
reunimos lodos estos dalos y tratamos de interpretar su conjunto, 
no nos parece infundado concluir que la opinión colectiva del 
vecindario, ha sido y es la de eslciidersc por el Norte y por Le­
vante ; y de aqui el Gjar nosotros como inalterable el iímile occi­
dental y meridional que hoy tiene lu población.

Por otra parle, establecido ya el nivel de las aguas en el gran 
depósito del Campo de Guardias, y atendida la fuerte pendiente 
del terreno en este sitio, no so comprende el desarrollo y ensan­
che de una población mas allá de ese nivel por im terreno árido, 
y careciendo de aquel vital elemento. ¿No es mas lógico, pues, 
establecer que esa línea la circunscriba y limite, teniendo comoAyuntamiento de Madrid



Irene á pocos pasos lodo el caudal de aguas que pueda apelecer, 
no solo para llenar las necesidades do la vida, sino aun para las 
de la industria? De ahí el fijar nosotros esa línea de nivel como el 
término Norte del pueblo de Madrid.

Por último, en la profunda cuenca del Abroñigal vemos otro 
limite natural de Madrid; porque una hondonada tal entre dos 
barrios, suponiendo que ya se hubiese edificado en el lado opues­
to, baria que se verificase en mucho mayor escala lo que hoy 
acaece con la calle de Segovia, que intercepta de hecho toda co­
municación entre dos barrios contiguos en el plano, como son Pa­
lacio y Vistillas. Ademas está reconocido lo ventajoso que es el que 
las poblaciones acerquen su forma, en cuanto se pueda, á la cir­
cular, y si se ha de atender medianamenteá esta condición, no 
snbenaos donde terminar mejor por Levante nuestro Madrid ficti­
cio, que en el citado arroyo. Por eso le lomamos como el limite 
oriental mas pronunciado.

Conocido ya el recinto de que no pasará Madrid seguramente 
en muchos años y aun quiza en siglos; nos parece que debe tenerse 
muy en cuenta, al elegir el sitio en que ha de establecerse la 
Estación central, no solo la forma que hoy tiene la población, sino 
sus futuras probables modificaciones.

Cerrar los ojos al porvenir tratándose de obras públicas, que 
tan poderosamente influyen en la prosperidad de los pueblos, seria 
en nuestra opinión un grave error. Error tanto menos disculpable 
en el caso actual, cuanto que creemos tan inmediata esa influen­
cia , que solo el proyecto de Estación central quizá baste para dar 
mayor valor á los terrenos colindantes, previendo sus dueños la 
nueva vida que aquellos van á recibir.

Por el contrario, dar demasiada importancia á lo futuro, for­
jando proyectos que el tiempo ratificará ó no, y desdeñar necesi­
dades actuales á cuenta de conveniencias futuras, nos parece 
sobradamente injusto y aventurado. Nada mas loable que des-Ayuntamiento de Madrid
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premltíisc de lodo egoísmo, anteponerse a los aconlecimienlos, 
adivinarlos y satisfacerlos; pero nada mas ciego y vituperable, 
que menospreciando lo que real y positivamente existe, correr el 
riesgo de no servir ni á unos intereses ni á otros.

¿ Q ü É  P A R A G E  HEMOS DE T O M A R  P O R  C E N T R O  DE M a DIUD?

En la mayor parte de las poblaciones la Plaza Mayor suele ser 
el sitio mas importante, y aquel en que los terrenos tienen mas 
valor como situados en el centro; pero en Madrid no acaece asi, 
y la opinión pública atribuye este carácter á la Puerta del Sol. 
Este hecho se esplica fácilmente con solo examinar el plano, 
siendo consecuencia natural de su configuración; porque de la 
Puerta del Sol porten cual otros tantos radios, y en todas direc­
ciones las mejores calles de la capital, al paso que de la Plaza 
Mayor solo lo hacen dos de ellas.

De ahí el estraordinario valor de los solares en la Puerta del 
Sol respecto á iodos los demas de Madrid : de ahí su suprimacia 
local, administrativa y militar, y el simbólico nombre del Princi­
pal con que es conocida la casa de Correos, y de ahí el motivo 
que tuvo sin duda el Gobierno de S. M. cuando decretó hace 
años el que la medición do todas nuestras correteras empezase en 
la Puerta del Sol, haciendo de su farola una especie de columna 
miliaria, y sancionando de hecho la indisputable importancia de 
este sitio. El será para nosotros el centro del actual Madrid: y si 
por un momento nuestra imaginación nos lleva al Madrid futuro, 
tal como antes lo hemos proyectado, el mismo sitio seguirá sien- 
ilo el centro con corta diferencia, marchando muy poco hacia el 
salón del Prado, por el ensanche que hemos supuesto del lado do 
Levante.

Ayuntamiento de Madrid



¿Qué APROXIMXCfON At. IKTERIOK DE LA VILLA DERE DARSE i  LA 

ESTACION CENTRAL.'*

Esta cuestión, en general difícil, compleja y de la mayor 
trascendencia, ol establecer un ferro-carril, se ha resuello en 
cada caso particular, y para cada linea en virtud de circunstan­
cias especiales, entre las que entraba por mucho la longitud de 
esas mismas líneas. A medida que son mas largas. mas pierde de 
su importancia el escaso tiempo que puede lardarse en arribar á 
la estación; al paso que en trayectos muy cortos, para servicios 
muy cs[)eciales, y sobre todo de viageros, v .g. en los caminos do 
Parts á St. Gerraain y Versaillcs, el emplazamiento céntrico de 
una estación es de tanto interés, que llega á ser hasta condición 
vilal de las propias líneas.

rio tratándose ahora de una sola, sino de establecer una esta­
ción de que han de partir los fiTro-carriles de primer órdeii, 
que han de surcar nuestra península, el problema viene á com- 
{dicarse eslraordinarianicnle; y como no pueden servirnos de guia 
las longitudes de los caminos ni otra alguna consideración espe­
cial, necesitamos examinar la cuestión mas en globo y de una ma­
nera general, para que de los diversas consccucncius que vaya­
mos sacando, logremos una que concilic razonablemente lodos 
ios intereses.

Anteriormente hemos esplicado lo que comprendemos por 
Estación central; y ahora nos parece ocioso el añadir, que si á lo 
cénlricoj respecto á nueslios ferro-carriles, se juntara que su co­
locación fuera también céntrica respecto á Madrid, seria una do­
ble ventaja, puesto que á las de servir perfectamente los intere­
ses generales, como si estuviese en uno de los arrabales, se agre* 
gariao las de facilitar y hacer mas cómodo su acceso á lodts los 
habitantes de la córte.Ayuntamiento de Madrid
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Pero á poco (}uc se reflexione, se advcrlirá í̂ ue eslas últimas 
conveniencias conciernen esclusivomenle á la localidad , viagcios 
y mercancías, que á ella vayan direclomenle; siendo aplicables 
á lodo pueblo mas ó menos grande, donde se pone una estación, 
siquiera sea de tercer orden.

Do consiguiente , la Estación central en Madrid debe leiulcr 
a llenar dos objetos muy distintos: el primero general, é indepen. 
diente, por decirlo asi. do su situación: el segundo puramente 
local y análogo al (|ue se procura cumplir al establecer todas las 
estaciones. esto es , que sirvan de la mejor manera posible los 
intereses de la población en que se hallan. ¿Debe escluir el uno 
de estos objetos al olroi’  ¿Tiene alguno do ellos tal superioridad e 
mporlancia que deba predominar? ¿Deberá procurarse su coexis­

tencia, eligiendo una solución que racionalmente salislaga á en­
trambos.^

lié aquí lo que vamos á examinar, empezando por los intere­
ses que son inherentes á codajuno de estos dos distintos objetos.

Hemos dicho ya qne la ventaja de una Estación central es la de 
lacililar lanío la mutua comunicación, que el trafico que a aquella 
estación no se dirija , pueda sin perder tiempo y acaso sm salir 
del wagón, seguir su marcha como si tal discontinuidad de línea 
no existiese. Para lograrlo, el cmplazamienlode la estación es in­
diferente; lo esencial es suomplitudysu desahogo, una buena dis­
posición en los edificios, el orden en el servicio, la presteza y re­
gularidad en las operaciones e tc .; lo favorable es un vasto espa, 
cío  en que poder desarrollar convenicnlcmenle el pensamiento 
la horizontalidad del terreno, la bondad y abundancia de las 
aguas, los cómodos depósitos de combustible, la inmediación de 
los talleres, los cslensos almacenes, etc., ele.

Por otra parle, lo que á Madrid venga, sentirá el influjo de 
lo bien ó mal situado de la estación respecto al pueblo. y esperi- 

I directo c inmediato las ventajas é inconve-Ayuntamiento de Madrid
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„¡enus Je su (.osicion. Pm-a evitarlos se reciuieveu: uu parage 
céntrico para ¿  estación y un local vastísimo en que acomoda.. 
ademas L  los'edificios que esencialmente la constituyen, - 
I X  »ím ac.„e. e „ que se han de deposiLar las mercauc.as y
pfectosauo de todas parles abastecen a Madrid.

Convienen, pues, ambos reqnisilos. en “ ' “ ' ‘ “I’ 
leles hoeizonlales pava sus numerosas J  ^  ,

lieren en que al «no le es indirerente el parage, al paso que
Otro le aprovecha que sea céntrico.

¿DebL por consiguiente, preocuparnos esta comc.nen

la .niraremos como cosa secundaria á que se ha de alende, bue-
iiamenle pero sin einpcfio ni sacrdicio? , , , v

Para nosotros la contestación no admite duda. La buena s- 
tribucion de los complicados cditicios que forinan la 
cipal siquiera sea de una sola línea iníluye tan marcadamen.e u. 
el^bueu orden y marcha de las operaciones, que la espenene 
enseña como esto solo afecta de una manera sens.b e la esp ota- 
cion de los caminos de hierro. Sacrificar las necesidades reales y 
efectivas de una estación. á saber . su amplitud y acertada disli- 
bucion. á la exagerada conveniencia local. no nos parece acepta­
ble • lo i.rimero os tener estación con todos las condiciones ne­
cesarias al objeto para que se la crea: lo segunda el acercarla as. 
proyectada al centro que mas especialmente se ha de seiui i

Estas ideas generales, sencillas y á primera vista decisivas al 
aplicarlas al caso actual, se autorizan y robustecen por las cir­
cunstancias especiales que cu Madrid concurien.

En una ciudad cuyos dos diámetros mayor y menor son de 
9  7 o0  pies , y de 8  Oa" pies , so puede decir que en rigor no hay 
dislaneias. Ademas, en la pequeña longitud de uno de sus radios, 
el precio del pié superficial de terreno recorro la dilatada escala 
de uno ü dos hasta doscientos reales. y como para una estaciónAyuntamiento de Madrid
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cenlraí necpsilariamos próximameiUc dos millones de pies, cara 
Íbamos á comprar la proximidad al centro y las ventajas de ahor­
rar un tránsito de 500 ó \ 000 varas á ciertos cuarteles de la 
Villa. Por otra parte, y suponiendo realizadas las líneas generales 
de nuestros ferro-carriles, los objetos que queden en Madrid 
serán siempre una pequefiísima parte de los que cruzarán de pa­
so ; porque á mas de aumentarse el comercio interior de toda la 
nación, Cádiz vendría á ser el puerto meridional de Europa en 
sus comunicaciones con las Américas: Cartagena , de Francia en 
sus relaciones con la Argelia, y Espofw por las ventajas de su 
situación lopt^ráfica cscepcional, vería animados sus ferro-carri­
les por un comercio nuevo altamente beneficioso y lucrativo. 
Ahora bien, para la realización de tan venturosa perspectiva, lo 
que inleresa es que la Estación central reúna todas las condiciones 
de facilidad en el servicio y do buena distribución que se re­
quieren'; prescindiendo de la mayor ó menor proximidad á un 
punto donde ha de tocar esa riqueza circuíanle como medio, y 
no como fin.

Verdad es que algunos viageros, de paso por Madrid para 
otros puntos querrán detenerse en él, confiados en ]foder conti­
nuar su viage cuando lo apetezcan, y aqui renace la conveniencia 
de lo céntrico de la estación; ¿pero serán muy numerosos esos 
viageros? Y dado que lo sean, ¿les interesará mucho semejante 
centraiidad?

Cuestiones estas puramente de apreciación. Ja admiten tan 
varía cuan varias sean las personas que las discutan. Los comer­
ciantes y hombres de negocios, que todo lo ven por el prisma de 
la utilidad y repulan el tiempo por el capital mas precioso, pro­
bablemente mirarán con desden nuestra pobre córte, bajo el as­
pecto mercantil, no queriendo detenerse en estudiar sus bellezas 
iirlíslicas. En cuanto ;á los que viagen por recreo ó por asuntos 
que demanden su detención en Madrid, Ies será indiferente em-Ayuntamiento de Madrid
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picar seis ú ocho minutos mas en salir de la estación y volver a 
ella, porque los primeros no se hallan en la urgente trans.lor.c- 
dad de! comerciante, y los segundos han de lamentar la perdida 
de muchas horas y dias para sus negocios, cualesquiera que sean. 
Analizada , pues, la cuestión . resulta que para lodo el trafico es. 
iraño á Madrid, y aun pora los mismos vingeros. que pasando por 
el y haciendo escala se dirijim á otros puntos, no Ies causara mo- 
leslia el que la Eslacioti central áe nuestros ferro-carriles se situé 
en uno de los arrabales mas bien que en el centro. ¿A quien, pues , 
queda reducida la convenieneia de tal situación? A una parle del 
vecindario y á las personas que. teniendo relaciones intimas de 
afección ó de interés en la capital, vengan á ella con frecuencia.
Y aun entre los vecinos, ¿serán muchos los que se sirvan del 
ferro-carril? Seguramente que no. De suerlequeen íiltimo resul- 
liido, por algunos quilates de comodidad para este pequeño nu­
mero de viagoros y para las escasas toneladas de mercancías que 
Madrid consuma, pocas siempre, comparadas con ias que por el 
pasen , se harían los ¡«mensos gastos que requiere el dar á la es­
tación un emplaziimienlo céntrico.

Circunscribiendo todavía la cuestión y echando una ojeada 
sobre el plano de Madrid. ¿Dónde se sitúa la estación que sea 
céntrica? ¿Rn la Plazuela de Santa Ana? ¿En la de Oriente? ¿Qué 
manzanas de casas se eligen como posición mas favorable y que 
ofrezca entrada y salida fáciles? ¿Se necesita añadir á estas dificiil- 
lailes y trastornos los materiales que opone la topografía de las 
colinas solire que Madrid descansa para comprender lo quimérico 
de lodo proyecto de esta clase? El estado del Erario, de nuestro 
comercio . dcl pais, ¿autorizan la construcción de inmensos túne­
les y obras coslosísimss, solo porque algunos viageros se apeen 
500 ó 1 000 varas mas cerca del centro de Madrid, que si los 
hicieran en cualquiera de sus actuales puertas?

La enunciación de estas observaciones basta para dat su ver-Ayuntamiento de Madrid
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iludero valor á In cueslion ijue las provoca. Pero si ilesconlianclo 
lio nuestro propio juicio tlescendeinos á la práctica y observamog 
lo que nos presentan las otras naciones^ que por desgracia nos 
han precedido en el uso de los ferro-carriles, ¿cuál es el espec­
táculo que nos ofrecen? ¿Cómo han resucito ese problema ocur­
rido á ellos lo mismo que á nosotros.  ̂Todas , inclusa la rica y opu­
lenta liij Îaterra y la poderosa Francia, terminando sus lincas á 
las puertas de sus populosas capitales.

Alguna que otra rarísima estación se encuentra on el interior 
de las ciudades , como la del camino de St. Germain y Versailles, 
construida cspresainonte para competir con e! ferro-carril de la 
otra orilla del Sena, y |>ara un servicio muy especial del pueblo 
de París. Pero son sus condiciones tan escepcionales, que en 
nuestro concepto sirve solo para demosirarnos |)rácticamenlc los 
cuantiosos sacrilicios ipio llevan consigo tales construcciones en 
el centro de las ciudades. Aun están haciendo crecidos desem­
bolsos para dar algún desahogo á la esplolacion, comprando man­
zanas enteras y no retrocediendo ante desmontes y esplanacioncs 
costosas y difíciles, sin contcguir inas que atenuar el mal, porque 
nunca podrán aspirar al desembarazo, reunión de todas las de­
pendencias y unidad en el conjunto que legraran si tuviesen dila­
tado es[)acio donde desenvolverse.

Merece tainliicn observarse (¡ue aiiineniandu rápidamente la 
población y atraída por el movimiento y vida de las estaciones, 
algunas de las que lioy vemos dentro de las ciudades estaban 
fuera cuando aquellas se establecieron.

Asi que nuestras ideas sobre este punto se reducen: 1."A  
que el proyecto de Estación central ilelie hacerse de tal mane­
ra,que satisfaga pleiianicntc y del mejor modo en c! dia posible, 
las nceesidadüs anejas á tan vasto esUddecimienlo; y 2 .®, á que 
solo después de llenar estas condiciones y no perdiendo de vista 
las dilicultades dol terreno y la cuestión económica, deboAyuntamiento de Madrid
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aproximarse la estación cuanto queipa a' centro tle MaLlml. 

ESTUDIO DE LAS LINEAS.

Establecidas las primeras bases de nuestro 
lido l  " que van á ser cuatro las lineas generales de fcr.o ca ril 
1  han de cruzarse en nu punto del interior de la penmsula
2." que ese punto ha de ser Madrid. y 5-* que la 
sitnorse donde sea mas conveniente a la generalidad de los inte 
roses Y pueda esplayarse con comodidad y holgura, vamos a 
á ver si es factible que concurran todas las lineas ai mismo pu .
V cuAl eTsu paraii mas indicado. Con este lin partiremos del 
único dato que nos es conocido, describiendo 
zados de las primeras secciones de las cuatro lincas gen la es 
CMOS como se han presentado por los sefmres mgenier qn -  
entendido en su estudio. Hecho esto, examinaremos las ciicu 
,™cias especiales Je cada una de ellas. y lo ,|ue ‘ «''S™ —
y pueda ligarlas, por si la racilidad r,s,e.a esluy.eso en a mou a 
Ion las exigencias de los diferentes trazados, o para ver que 
manera podremos hermanar unas y otras.

LíiiCíí de il/adr/d á  V a l l a d o U d .

Dos son los trazados que en el dia existen, arrancando el uno
de las imneJiaeionas del puente de Segov.a, y el « ‘ ™ <> “ • 
allá de Chamberí. K1 primero, desde la casa llamada del Ja. d.nilb 
del fondista, se .lirige por el interior de la Casa Je Campo - 
narla divisoria Je aguas entre el Manzanares y el Guada ram., 
descendiendo á cruzar este rio raedla legua mas abajo def cono­
cido puente del Retamar; y subiendo ya sin ¡ntcrrnpcon hae.a la 
Sierra , toca en Valdcmorillo y Zarsalejo, llegam o con .»/ 
metros al Porlacliuelo do Robledo de Chnlmla.Ayuntamiento de Madrid
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El segimilo marcha hacia Valverde y recori'c gran trecho por 
la divisoria de los rios Jarama y Manzanares, cayendo por fin al 
valle de este, para tocar en Colmenar Viejo y en el pueblo que 
le dá nombre, frente al cual abandona su cuenca y entrando en 
la del Guadarrama se desarrolla por sus laderas para llegar al tú­
nel de la Serranilla, después de kilómetros de longitud.

Lineas de Madrid á Andalucia, Levante y quizá Estremadura.

Todas ellas tienen como tronco común la sección de Madrid á 
Aranjuez, que sabido es empieza en las afueras de Atocha, y 
descendiendo ul Manzanares, le cruza para ascender á la meseta 
de Getafe, Vaidemoro y Pinto, cayendo luego al valle del Jarama 
y Tajo reunidos.

Linea directa de Madrid á Estremadura.

Tiene su origen mas allá del ¿Parador de Sierra, pasado el 
Puente de Sogovia, y elevándose rápidamente á la divisoria del 
Manzanares y Guadarrama, se aproxima á Alcorcen y Móstoles 
para bajar al último de los rios mencionados y tocar en Naval- 
carnero.

Linea de Madrid á Zaragoza.

Principia en las afueras del Portillo de Recoletos, y pasando 
las dos divisorias dei arroyo de Maudes con el Abroñigal y de este 
con el Jarama. le atraviesa junto al puente de Viveros, y locan­
do en Torrejon de Ardoz, marcha por el valle del Henares hasta 
llegará las vertientes del Jalón.

Ayuntamiento de Madrid
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liXAMEN DF. LAS LINEAS.

De lo ilicho se desi»cmlen dos coTtsccucndas imiiorlantisi- 
mns: 1.‘  Las lineas á Valhulolid, An-lakicia. Levonle y Estrema- 
dni-a tienen que salvar iireeisamenlc la harrera del no Manzanares 
para llegar á Madrid: 2 .’  A la linea de Aragón, única que no tiene 
«lue atravesar el Manzanares, le conviene salir de un punto imiclio 
mas bajo: 1 para no tener que salvar los dos divisorias antes 
citadas, y que mueren poco mas allá de donde se atraviesan; 
y 2.* para no caer al Jaramo con tonta preci|iitocion y desnivel.

Estas consecuencias, nacidas del relieve del suelo sobre que 
Madrid se asienta, hacen ver claramente el agrupomienlo natu­
ral de todas nuestras lineas en la cuenca del Manzanares.

Conforme á esto principio hemos estudiado dicha cuenca en 
sus alrededores de Madrid, y en ningún parage la encoiitiamos 
tan abierta, tan llana y espaciosa como en las afueras de Atocho, 
reuniendo ademas este punto ventajas de otro orden, pero de 
muchísimo valor.

Ahora bien: llegados á esta conclusión tan importante por la 
mera observación , ¿ corresponderán los residtados á micslras de­
ducciones? Al realizar el pensamiento, ¿bollaremos dificultados 
materiales que nos hagan desistir de el? Vamos á exaininíulo.

Cuando varias líneas han de concurrir cu una misma estación 
pueden ocurrir tres cosos: ó el estudio de las cabezas de esas 
diferentes líneas se subordina al punto preciso de la cslacion, ó 
el sitio en que se ha de edificar esta ha de de|)eiulcr del trazado 
de aquellas, ó se han de promediar unas y otras exigencias, adop­
tándose un partido quo racionalmente satisfaga á todas.

Conducidos al sitio mas indicado para el eslahlecimicnto de la 
Estación central por ileducciones ton lógicas y tan naturales, pa­
rece que no ha de ser difícil el conciliar lodos los intereses. No 
olistante, al contemplar el radical desacu en locn lrelo^ eñor^Ayuntamiento de Madrid
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ingenieros qne nos lian precedido al asignar las diferentes salidas 
á las lineas que respectivamente han estudiado, de temer es que 
no sea fácil hacerlas convergerá todas hacia un mismo sitio. Sin 
embargo, esta ostensible discordancia se csplica perfeclamenle; 
i.*  porque lodos se han ceñido á estudiar la cuestión particular, 
que á cada uno estaba encomendada: y 2 :.'’ porque casi lodos 
aplaaaron el estudio de la estación para cuando se emprendiesen 
los trabajos y se ejecutasen las obras, previendo fundadamente 
las muchas modilicaciones que circunstancias posteriores podian 
introducir en cualquier proyecto que por entonces concibieran. A 
estos señores les bastaba un punto fijo cualquiera de donde partir 
y que luego le.s sirviese para unir su proyecto á lo que en último 
caso se determinase. Esta idea, que se ocurre desde el primer 
momento, se comprueba mas y mas viendo arrancar las línéas de 
Valladolid por Avila y la directa de Eslremadura de la esquina de 
una casa bastante mas allá del Puente de Segovia á lo7 ,2  pies 
encima de las aguas del Manzanares y en un sitio de gran declive.

Otro tanto sucedo con la do Valladolid por Sogovia partiendo 
mas allá de Cliainberi: comprendiéndose perfectamente que en 
parages tan eslraviados é impropios, bajo lodos conceptos, no se 
hablan de colocar los embarcaderos qnc sirviesen para la pobla­
ción de Madrid.

Solo en la linea de Zaragoza es donde real y efectivamente 
se lia proyectado estación, y ha sucedido lo qnc hemos indicado 
y es que á pesar del poco tiempo trascurrido desde el primer pro­
yecto ya se ha modificado , eligiéndose últimamente para estaldc- 
cerla el principio del pasco de lo Fuente Castellana, en vez de las 
afueras de la puerta de Alcalá, donde primero se pensó.

Asi pues, debemos considerar la cuestión mas en grande, con 
mas generalidad. Prescindiendo de lo que ahora se loma como 
estaciones de las diversas lineas, y que no lo son, demostraremos 
lo fundado de nuestras deducciones, y cómo Iraycndolas á conver»Ayuntamiento de Madrid



ger á hi abierta cuenca del Manzanares. lo que á iinmera vista 
narecia lou difícil, se consigue no solo con facilidad , sino aun lo 
qne es mas notable . mejorando los trazados que menos parecían
prestarse á esta variación.

En efecto, examinemos las diferentes líneas y veamos como 
se prestan las planicies de Atochad recibir la estación prmcqial de

cada m a.
Para esto hay dos medios: ó hacer salir de este parage im 

ramal de ferro-carril que vaya á ligarse con los puntos de paiUda 
de las diferentes líneas, tal y como boy se conocen, ó proyectar 
desde él dos ó tres ó mas leguas hasta empalmar con los proyec­
tos en los puntos precisos que parezcan prelcribles.

Afortunadamente el sitio de que nos ocupamos admite admi- 
roblemenlc los dos medios: asi que. con manifestar por donde 
podrian trazarse esos ramales á Chamberí, paseo de Recoletos y 
afueras del Puente de Segovia, realmente baliriamos llenado 
nuestro cometido, y resuello el problema de Esíacwn central, pii- 
diendo terminar nuestro trabajo; pero hay para nosotros im 
deber de conciencia que nos obliga á indicar la segunda solución 
dando á conocer las mejoras de que serian susceptibles los diver­
sos trazados, supuesto el punto preciso de Atocha, para la colo­
cación de la Estación central.

Resolviendo la cuestión por el primer método, diremos sen- 
cillamenlc que por la cuenca del Abroñigal se puede subir desde 
Atocha hasta Chamarlin; de consiguenle hay el medio de ligar las 
estaciones de! Norte de Madrid con el actual ferro-carril de Aran- 
juez. Respecto á las de Eslremadura y Valladolid por Avila, podía 
hacerse el trazado por las inmediaciones de la fábrica del gas y 
parador del Fraile, para venir á cruzar el rio cerca del Puente 
de Segovia. bifurcándose en seguida la línea en las dos generales 
que nos ocupan.

No enlroremos en el examen de cslosramal^porqu^^ ÍP^‘:Ayuntamiento de Madrid
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mera vista se iiotaii sus tleleclos. E! tle Atocha á Chambcri lenJria 
sobre legua y mctlia y uti desnivel ile 270 |iics cuire sus dos es- 
Iremos. Ei otro lemlria mas de media legua de largo, y ademas 
de exigir bástanles obras necesitaria !u muy notable de un puente 
en el Manzanares de mas de 120 pies de altura y do mucha es- 
tension.

Por último, entrambos reunidos constiluirinn un verdadero 
camino de circunvalación con totlos los grandes gastos y dificull.i' 
des iiiliercnles á la proximiilad de la capital y a su to|)Ogriifía es­
pecial, yeso es oababnenle lo (|uc se desea evitar con eíestable­
cimiento de la Estación central. Sin embargo, si yn las lineas 
cslnviesencoiisiruitlasy .no Iiubiera otro medio de i elacionai la>, 
lo propondríamos sin vacilar, porque lodo es admisible antes que 
el ver las estaciones aisladas; pero como no nos encontramos en 
ese caso, y aun es tiempo de obviar los incoiiveiiienles que lie­
mos insinuado, nos hacemos un deber en contribuir con nuestras 
débiles fuerzas á la resolución mas perfccla de esta interesante 
cuestión. A este fin vamos á entrar en el análisis de las primeras 
secciones de todas las lineas, para estudiar la mejor manera de
Iraci'las al punto comim de Atocha.

Al emprender este estudio debemos consignar ante lodo, qno na­
da hay mas lejos de nuestra imaginación que el someter a una seve­
ra critica los diferentes trazados. Sabemos por esperiencia propia 
cuanto cuesta el liacer y hasta el hacer defectuosamente. Sabemos 
también que los señores ingenieros autores de estos proyectos los 
han ejecutado aisladamente, y sin prévio encargo alguno do rela­
cionarlos. Conocemos la inmensa superioridad del que lomando 
jiroyeclos yn hechos los examina y analiza , sobre el que ha teni­
do que hacer esos mismos proyectos y vencer las dificultades que 
el terreno le oponía: do consiguiciile, no se lema de nosotros 

' cosa que hiera la susceptibilidad y delicadeza de nuestros dignos 
compañeros. Pero al mismo tiempo sci^Jícito_á^iiucsl^^
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y nueslio buen ilcseo oltservor las variaciones quo creemos posi­
bles en el trazado de lodos las lineas, al aproximarse á la corle á 
fin do obtener una economía nada despreciable y de mejorar iio- 
lablemcnle su esplolacion.

Linea de Valladolid.

Dos son, repelimos, los irazodos que en el dia se conocen: 
el uno por el Puerto de las Pilas, y el otro por el de Guadarra­
ma. A cual de ellos deberiomos atenernos es cosa que está aun 
por resolver; pero sea de ello lo que quiera, estos dos pro­
yectos |iarten de puntos tan opuestos como el Puente de Segovia 
y Chamberí: los dos se dirigen á salvar la cordillera, y los dos 
pasan mas pronto ó mas larde del valle del Manzanares al del 
Guadarrama. ¿Cuál pudo ser la causa de tanta divergencia en sus 
puntos de salida siendo su objeto el mismo?

En ios unos, el deseo de ganar altura para llegar á la sierra 
con mas ventaja, y pensaron con razón en salir de Madrid lo mas 
elevado posible, yéndose con ese fin á Chamberí. Pero se realizo» 
ron sus esperanzas? No: porque en el tránsito hasta la sierra se 
encuentran dos depresiones como puntos obligados del proyecto, 
la una antes de Colmenar Viejo y la otra orilla de Moralzarzal en 
la divisoria entre el Manzanares y el Guadarrama ; y estos puntos 
forzados hacen inútil todo esceso de altura en el origen. Mas aun 
cuando ellos no existieran, el paso mismo del Manzanares será 
siempre otro punto de sujeción, y como precisamente hay que 
pasarlo, de ahí la inutilidad de salir de Madrid tan altos, y de 
ahí el haberse frustrado el fin primordial quo indujo á esta 
salida.

Por otra parle, en la línea de Valladolid por Ávila, se quiso 
sin duda prescindir del grave obstáculo de! rio Manzanares, y 
yéndose á su orilla dcrcclia y ú bastante ‘ ‘ .......... u-Ayuntamiento de Madrid
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luego á salvor la divisoria entre este y el Guadarrama Mas como 
inmediatamente después de salvada hay que descender al no. 
resulta que á las cuatro ,  media leguas de la corle nos encontra. 
mos en su orilla izquierdo 59 pies roas b.ajos que el punto de por- 
Uda, y eso después de un Irónsito penoso y do haber franqueado 
con fuertes inclinaciones y movimienlos de lien-a muy considera 
bles un desnivel de 441 pies.

Ya en las márgenes del Guadarrama el trazado vuelve a subir 
su perdida altura, siguiendo de este modo hasta la sierra; pero 
siempre esas cuatro y media leguas de pendientes violentas y sm 
utilidad ulterior, serán un pesado gravámen en la esplolacion. 
el cual conviene evitar. De consiguiente, si pudiera existir un 
trayecto que evitase esta gran conlrapend.enle. que entrase en 
el valle del Guadarrama con las mismas favorables condiciones 
que lo hace el del lado de Segovia y que arrancase de los Ierre- 
nos bajos de Madrid, como lo hace el de Avila, este senasm duda 
el mejor trazado facultativo posible, puesto que combinaría la 
mejor marcha á la Sierra, con los intereses de las demas lineas.
Por forlunaese trazado existe, y hay la circunstancia agravante 
de que un acaecimiento desgraciado viene á facilitar mas y massu

^^^Terbamos de hablar de la fuerte conlrapendienie que origina 
el paso de la divisoria entre los rios Manzanares. y Guadarrama y 
sin embargo . es notorio, que de muchos anos aca se ha pensado 
repelidas veces, en traer las aguas de este á los alrededo es de la 
Capital, con cuyo objeto hay construidas algunas leguas de canal. 
Pues bien. si las aguas del Guadarrama podían venir a la corle, 
claro es que si al salir de ella y llegar á la divisoria. en vez de ba­
jarnos seguimos una traza análoga á la del canal que las había de 
traer, ella nos conducirá á pasar el rio. no solo sin conlrapendienle. 
sino aun subiendo con el pequeño desnivel que las aguas necesi- 
taban para rodar hacia Majlrii^
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Eso es lo (jue sucede efeclivamenle. Eii el origen del canaldc 

Guadorrama se halla la notahlc presa del Gaseo, que no ínter* 
l•umpicndo el curso del rio por tener en su parte inferior una bó­
veda de desagüe, presenta un elevado macizo que podía servir de 
sólido basamento á la obra con que hubiera de pasarse el Gua­
darrama. Como se ve, la existencia de esta presa es una circuns­
tancia importantísima que facilita sobre manera la ejecución de! 
pensamiento , pues aunque podía también llevarse á cabo sin que 
hubiese ni aun restos de ella, ya que la suerte nos la depara, ha­
ciendo mas espedito nuestro camino, la aceptaremos desde luego. 
En este supuesto entremos en algunos detalles acerca de su cons- 
Irucciou , para que se comprenda mejor la aplicación que pro­
ponemos.

Según la descripción que en 25 de diciembre de 1786, hacen 
del proyecto los cuatro liermanos Lemaiir encargados de ejecu­
tarle. debió tener esta obra atrevidísima una altura de 327,11 
pies distribuidos de esta manera ; 36 que hay de desnivel desde la 
divisoria en las Rozas hasta el punto en que está edificada la presa, 
y con los cuales entraron por evitar grandes desmontes á la salida 
de ella: 260,11 p. que tiene de profundidad el valle sobre el 
mismo punto de la divisoria: 16 p. desde el fondo del canal á la 
solera del vertedero, como altura de agua que se reservaba para 
el estnuipie; y 15 p. desde el punto anterior hasta la coronación 
de la presa , para que jamas las avenidas reiiosasen por encima 
de aquella.

Para liacennns fácil la construcción del enorme macizo de la 
presa dejaron en su parte inferior una bóveda de 28 pies do diá­
metro y 2 -íl de longitud por la que pasa e! rio, demostrando la 
esperiencia de mas de medio siglo su suficiencia para este objeto.

La construcción del macizo consiste en buenos muros de cal y 
canto formando los paramentos do la obra, unidos por otros trans­
versales de la misma especie, distantes 30 pies entre si, rellenán*Ayuntamiento de Madrid
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lióse los vanos que ilejabancon mampostcria de piedra y barro. 
De resultas del empleo de la arcilla en la construcción de estos ca­
jones, reventó en 1797 una pequeña parte del paramento de agua 
abajo, siispendicndose la obra lá la altura de 194,27 pies que* 
dando todo abandonado.

Remita por lo tanto l . “ Que el paso del Guadarrama por este 
punto, solo presenta 2 0 0 , 1 1  pies’ de profundidad respecto á la 
divisoria en las Rozas, cuando en el dia hay 500,13 pies: y 2 .’’ Que 
de esos 260,11 pies tenemos yaganadosl94,27 pies restando solo 
por hacer una obra con que poder salvar los 65,84 pies que nos 
faltan.

Esta altura de 65,84 pies que acabamosdeasignar al viaducto 
es la puramente precisa para evitar la bajada al pasar el r io ; pero 
como el acceso á la presa es difícil y ha de acarrear á desmontes 
considerables, es probable que haya ventaja en aumentarla, lle­
vándola á ciento ó mas. De todos modos y aun subiéndola á la 
casi doble de 1 2 0  pies, la obra es factible y sus ventajas incon­
testables.

En efecto, con esa misma hipótesis de 120 pies para la altura 
del viaducto, la rasante se baliaria en él muy próxima á la de 
550 pies sobre el punto de referencia de la nivelación general de 
Madrid, y como al pasar el Manzanares lo haría con la cola 50, 
quedan 500 pies de elevación para ser ganados en las cinco leguas 
próximamente que el trayecto tendría desde Madrid al Gaseo: de 
modo que la pendiente media en estas cinco leguas , seria I a de un 
medio por ciento en vez de las del uno y mayores con que en el 
dia se propone ganar dos veces el mismo desnivel.

Si ahora descendemos á los medios de llevar á cabo esta obra 
espccialisima, diremos ingenuamente que prévios los reconocimien­
tos necesarios, y comprobado el buen estado de los muros de 
mainposleria, no nos parece difícil la edificación del viaducto eii 
este sitio, por mas que su proyecto haya de sujetarse á una serieAyuntamiento de Madrid
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pies furzados que emiiorazan [a solución y la hocen tan curiosa 
cotno eslraña.

Sin embargo, aprovechondo la ciindricula <lc muros que for­
man esta obra escepcioiial, y teniendo en cuenta que consolidados 
por el tiempo ofrecen en el día grandes garantías de solidez, se 
iijusUria la luz de los arcos á los vanos entre los muros, elevando 
sobre ellos las pilas con su mismo espesor de seis pies, y creemos 
que se puede llegar á la altura deseada. Si ademas se advierteqiic 
las canteras están altas y en las cercanías: que la cal está muy iii- 
mediata: que hay caminos abiertos para lo obra, que existen aun 
las casas de sobrestantia y guardas y que todavía se conservan res­
tos de los talleres de herreria etc., creemos que á la posibilidad 
puede también reunirse la economía.

Nosotros que hemos estado encargados de la conservación de 
esta obra y del trozo do canal que la sigue, no podíamos visitarla 
sin lamentar que queden estériles ios muchos millones que im- 
porlára un dia. Pensar en terminarla y que sirva á su primitivo 
objeto, es en nuestro sentir un error; porque ni sii construcción, 
ni el caudal de aguas del Guadarrama son para eso. O esta obra 
atrevida y notable muere por las injurias del tiempo, é si ha de 
aprovecliarseen algo será haciéndola coadyuvar á que exista entre 
nosotros uno de los primeros viaductos de Europa.

Terminado este incidente, en que nos hemos detenido, bien 
á nuestro pesar, y suponiendo pasado el rio Guadarrama de esto 
modo , podía seguir la línea á buscar Caño iMoros por la derecha 
de la actual carretera y pasando al Este de Galapagar, se desorro- 
llaria , inmediata á la divisoria entre el arroyo del Tercio y el rio 
Guadarrama, para locaren los llanos del Campillo y llegar al Es­
corial.

Desde este punto podi.a marchar á Zarzalejo faldeando el cerro 
Machota y uniéndose por fin, en el Portachuelo de Robledo de 
Chavola al trazado general que hoy se dirige al Puerto délas Pilas.Ayuntamiento de Madrid
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También desde el mismo Escorial, ó desde antes, podría irse 

al túnel de la Serranilla. De consiguiente queda resuelto el proble­
ma de embeberlos dos trazados en uno, que gozando de la esce- 
lencia del de Segovia. de no perder altura desde Madrid hasta la 
Sierra, evite la conlrapendicnle del de Avila.

Respecto á la primera sección de este proyecto, podía ir desde 
Atocha por la inmediación de la fábrica del gas, bifurcándose la 
línea antes de pasar el Manzanares.

La de Eslremadura lo baria inmediato y poco mas abajo del 
pílenle de Segovia y la de Valladolid frente á la puerta de San 
Vicente.

El estudio de este pequeño trozo es sumamente complicado, 
porque ha de satisfacer á una multitud de condiciones. La solución 
que proponemos consiste en venir á la altura de 70 pies para 
salvar la carretera de Eslremadura con un viaducto de 30 y el 
puente de la casa de campo con uno de 25, quedando para el 
que había de colocarse sobre el rio una de oOpróximamenle.

Pasado el Manzanares, la línea seguiría por las inmediaciones y 
el mismo camino viejo de Castilla (hoy abandonado) á entrar en la 
casa de Campo por la puerta de este nombre y salir inmediato ó la 
del Medianil.

Desde este punto pueden intentarse dos trazados por terrenos 
sumamente llanos y en condiciones muy favorables. El primero 
por el valle del arroyo de la Grangilla ó de Pozuelo, quo tendría 
la ventaja de locar en este pueblo y en el do Aravaca, que le está 
contiguo: después atravesaría la carretera general hacia el telé­
grafo, y por fin llegaría á las Rozas siempre á la derecha y mas 
abajo que la actual carretera de Segovia, á cuya proximidad mar­
charía hasta el parador de Matas altas. El segundo pasaría la car­
retera general inmediata ála primera leguaria, y se desarrollaria 
por las llanuras de Zarzuela y el arroyo Trofa á ganar la divisoria, 
inmediato al parador Ayuntamiento de Madrid
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dcZarzaltóiüó el de la Majada del Saslre vendria á pasar el corro 
del Encbrillo y á la presa del Gaseo. Caijo Moros, Galapagar. Es­
corial etc. como antes digiraos.

Sin duda que en este trazado hay dificultades que vencer y 
los estudios detallados las pondrán de manifiesto; pero desde 
luego se puede asegurar que no escederán á las que presentan ac­
tualmente cualquiera de los otros dos, gozando este lasdos impor­
tantes ventajas de servir real y efectivamente al Escorial, al paso 
que aquellos le dejan muy á un lado, y do tener pendientes muy 
suaves en una grande ostensión, no llegando la media general des­
de el Gaseo al Escorial al uno por ciento.

Lineas de Madrid á Andalucía, Levante y quizá á 
Eslremadura.

Colocada en Atocha la estación actual de estas lincas, nuestro 
proyeclo tiene la ventaja de hacer aprovechable cuanto existe. 
Pero sí aun quisiéramos descender á las mejoras de que es sus­
ceptible la primera sección de estas líneas, fácilmente se vé que 
podían tener por objeto favorecer la csplotacion quitando las pen­
dientes que origina el ir por Valdemoro, y repartiendo el escaso 
desnivel entre Aranjuez y Madrid á lo largo de los valles del Ja- 
rama y Manzanares. Por consiguiente sean las que fueren las mo­
dificaciones que se intenten, siempre habrá quebojar desde Madrid 
al Manzanares y en el interes de estas líneas está el salir lo mas 
bajo posible para que lodo lo que por ellas transite no suba inú­
tilmente.

Linca de Madrid á Zaragoza.

El trazado do la linea de Aragón está basado como ya se ha 
dicho en subir por el valle de! Henares para caer á Zaragoza por elAyuntamiento de Madrid
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Jiilon ; por lo lojilo la primera tlificullad que hay que vencer al 
salir de la corle es el llegara) abierto y espacioso valle del primero 
de estos rios, pues ya una vez en él au mismo curso guia. Ahora 
bien, siendo el Manzanares tributario del Jarama cuando ya ha re­
cibido el llenares, el camino que la naturaleza nos indica mas in­
mediatamente es seguir el curso del Manzanares hasta Vacia Ma** 
drid, y empezar á ascender por el Valle del Jarama hasta San Fer-“ 
nando en cuyo punto, pasando el rio, se encontraría ya la traza 
cerca de Turrejon de ArJoz, y contigua al Henares como ape* 
icciamos.

Pero este trazado que nos ofrecen los rios en su curso y qiic es 
tan natural y espontáneo, no por esas Imenas cualidades se halla 
c>xoiito de defectos notables, descollando entre ellos su mucha lon­
gitud y el bajar mas de tres leguas para suliir después cerca de «los.

El obviar estos inconvenientes es una cuestión de arle, cuya sn< 
Ilición es |)or cierto muy fácil tratándose de laderas tendidas y de 
terrenos muy llanos, como acaece en el caso actual. Nosotros no 
hemos hecho nivelacíoncsni o|)eracione8ile detalle, pero si nlgii- 
iios reconocimientos, y sin temor de graves equivocaciones creemos 
poder marcar el trazado que próximamente tendrían estas primero» 
leguas, siempre en el supuesto de partir de la actual estación de 
Atocha.

Este supuesto es tanto mas conveniente cuanto rpie c) punto 
obligado por donde hay que pasar el Jarama se halla unos 550 pies 
mas hüjo que el Portillo de Recoletos, y como la estación de Atocha 
está 180 pies inferior á aquel punto, nos encontramos con todo 
ese desnivel menos, y con solo 170 pies que descender para llegar 
al Puente de Viveros, teniendo mas de tres leguas de tránsito en que 
distribuirlo de la manera quesea mas favorable.

Sabido es que conocida la diferencia de nivel entre el punto 
de salida y el de llegada, si quisiéramos ceñirnos á repartirla uni­
formemente en toda la longitud, no liabia mas que trazar so*Ayuntamiento de Madrid
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brc el icrreno una série de curvas horizonloles baslanlo (»ró* 
ítimas y qtic contuvieran la primera el punió de salida y la última 
el de llegada. Hecho oslo, y hallada por lo lanío la longitud 
aproximada enlre los puntos cslrcmos, tendríamos la pendiente 
general del camino y los puntos en que este debería cortar á las 
curvas horizontales que antes habíamos marcado; bastando algu­
nos tanteos para acabar de lijar sobre el terreno el mejor trazado 
teórico posible; pues en él ya no habría ni bajadas ni subidas y si 
una pendiente pequeñísima y uniforme en toda su longitud.

Vemos, pues con cuanta facilidad pueden desaparecer los in­
convenientes mas graves que presentaba él trazado por los valles 
del Manzanares y Jarama para ir desde Madrid al puente de Vive­
ros. Si ahora este trazado que hemos llamado teórico, le acomo- 
damosá la práctica, veremos igualmente que marchando unas ve­
ces de nivel y otras acumulando la pendiente es fácil llegar siem­
pre á soluciones que salisfagaiu

Saliendo á nivel de la actual estación de Atocha se aproximaría 
la traza á la carretera general de Valencia para pasar el Abroñigol 
contiguo al puente por donde aquella lo hace. Ya en su orilla iz­
quierda atravesaría el Cerro Negro iumcdíalo al camino bajo de 
Vallecas, y dejandoesle pueblo á la derecha y encaminándose 
hacia Vicátvaro, se estaría ya en las vertientes del Jarama cayendo 
á Torrejon de Ardoz por el Real sitio de San Fernando.

Este trazado fácil y sencillo tiene las ventajas 1 /  de evitar 
lina subida inútil de 180 pies próximamente á todo lo que venga 
del Norte y Nordeste ó sea de Aragón, Caialuíia, Rioja, Navarra 
y Francia; ora haya de seguir su camino para otro punto, ora se 
consuma en Madrid: 2.* de ahorrar el paso de la estribación que 
divide las aguas entre el arroyo de Mandes (que corre á lo largo 
del Prado) y el Abroñigal, el cual no se hace aclualmenlc sin 
fuertes movimientos de tierra: y 3.* de aproximarse á locar en 
pueblos como Vallecas, Vicálvaro, Coslada y San Fernando, queAyuntamiento de Madrid
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ricos y productores sostienen con Madrid bastante tráfico, ya con 
sus abundantes canteras de pedernal, ya con sus cereales, y ya 
con los productos todos de las feraces vegas del Jarama. El actual 
trazado desde Madrid á Torrejon puede decirse que no toca ni so 
aproxima á ningún pueblo de mediana importancia, yendo por 
las cercanías de Canillejas y de la Alameda al puente de Viveros y 
á Torrejon.

Se ve pues, que la línea do Aragón que arranca detras del 
Portillo de Recoletos, no solo puede venir á parar á las llanuras 
de Atocha, sino que debe hacerlo porque en ello se encuentran 
ventajas muy notables. Si el punto preciso del puente de Viveros 
estuviera mas alto que el centro de Madrid se comprenderia bien 
la salida de un parage elevado de sus afueras; pero hallándose 
cerca de 300 pies inferior á aquel. la salida también de un punto 
bajo parece masindicaday natural.

Linea directa de Madrid á Estremadura.

Partiendo de Atocha esta linea lendria común con la de Valla- 
dolid su primer trozo hasta que separándose de ella casi al frente 
del parador de Gilimon cruzase el rio poco mas abajo del puente 
de Segovia. Manteniéndose el trazado en este sitio en la cola de 70 
pies (como dijimos al hablar de la línea de ValladoUd) el puente 
sobre el Manzanares lendria solo una de 60. Yo en la orilla dere­
cha podía subirse por el arroyo y huertas de Bornos á locar en los 
Carabancheles, como punto muy importante de los alrededores de 
Madrid, dirigiéndose después hacia Alcorcoii y Mósloicspara unir­
se allí al trazado general.

Hallándose la estación de Atocha á la altura de 148 pies sobre 
el punto de referencia de la nivelación general de Madrid y ha­
biéndonos conservado á la de 70 pies, queda un desnivel de 78 
para bajar al rio, el que distribuido en unos tres cuartos de legua.Ayuntamiento de Madrid
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ijue hnbrá do Iraycclo, resulta para la pendiente media la de unos 
cinco milésimosconalturaspara lospuenlessiimamente aceptables.

Demostrado que las planicies de Atocha satisfacen por com­
pleto a todas las necesidades de las diferentes líneas en general, y 
las razones que tenemos para considerarlas entre las cercanías de 
Madrid, como el parage mas conveniente para el establecimiento 
de una estación central, que facilite las transacciones y la comuni­
cación de unas con otras, vamos á consagrar algunos renglones á 
lo que para nosotros es mas secundario, es decir, á las relaciones 
entre la estación y la población de Madrid.

A phoximacion Centro de la  Villa .

Recordando lo que hemos dicho acerca del grado de aproxi­
mación que debía concederse á la estación, y sentado como prin­
cipio que debia establecerse fuera de la villa, la puerta de Atocha 
está tan cerca del centro como la de Alcalá y lo está mas que las 
de Santa Bárbara, Recoletos, San Vicente y San Bernardino, 
siendo solo superada por las de la Vega y Toledo

Aproximación a los centros de movimiento.

Los mercados y tráfico que actualmente hay en Madrid están 
en las Plazuelas de la Paja y de la Cebada. Los granos, las verdo­
sas, las frutas, los carnes, los caldos, todo se dislrihiiyc desde 
esos sitios; asi es que se han creado intereses de mucha cuantía 
por ese lado de la población, que conviene respetar hasta donde ser 
pueda. Abora bien, con la estación en Atocha, el tránsito se haría 
con preferencia por la Ronda y puerta de Toledo, descartándose 
el casco principal de la población de un movimiento enojoso, te­
niendo este lugar por uno de los caminos mas llanos y á propósito 
que podían desearse.Ayuntamiento de Madrid
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Consecuencia también de estar los centros de movimiento por 

este lado, es el iiallarse hacia él la mayor parte de las posadas y 
paradores de Madrid, que imprimen á la calle de Toledo un colo* 
riJo es|iecíul. Desde la calle de Alcalá inclusive y en general desde 
el diámetro E. 0 . de lapohlacion. casi todos los despachos de dil¡> 
gencias. mensngerias etc. se encuentran al lado del medio dia.

La aduana establecida no ha mucho en la calle de Alcalá, se 
trasladó á esos mismos barrios, cediendo al irresistible empuje, y 
á la comodidad de la mayoria de sus moradores. En la puerta de 
Toledo ¿no se ha recaudado siempre y se recauda mas que en la 
suma de todas las restantes de Madrid.  ̂ ¿Y esto no indica suficien* 
temente de qué lado está el movimiento?

A venidas.

Hespecto á los avenidas de Atocha al interior de la población, 
no hay ninguna que las tenga tan anchas y numerosas como ella.

El Prado y las muchas calles que á él confluyen, y que son las 
mejores de Madrid, facilitan la comunicación entre la estación y 
cada uno de los barrios de la córte, sin temor de ver aglomerado 
el movimiento en ningún parage.

Si una calle, la de Atocha, presenta pendientes fuertes en nl« 
gun trozo, fácil es traerla á una inclinación general de un 4,5 ó 
un 5 por iOO hasta la plazuela de Antón iMarlin, porque tiene has* 
tanle anchura para hacer una calzada central y dejar las aceras 
laterales, tal como hoy están ó como mejor parezca.

Altura.

Las alturas mayor y menor de la cerca de Madrid son 3G8.5G 
piel, y 44,59 pios: término medio 20C,47. Los carriles en la ac­
tual estación esláná 148,27 pies: hay solo 58,2 pies de diferen-Ayuntamiento de Madrid
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cia enire su cola y la media dcl lecinlo; ademas la altura definí* 
liva de los carriles solo puede fijarse después de hechos los estudios 
definitivos , pero siempre seria mayor que la actual.

Hay sin embargo algunas personas que desearían ver colocada 
)a Estación central en un paroge elevado de las afueras, porque 
en ese caso lodo lo que se consumiera en Madrid entrarla en él 
bajando, al paso que la subida la habría verificado por ferro*car- 
ril y por consiguiente con facilidad y economía. Los que asi pien­
san no han reparado: l .°  Que lo que Madrid consuma será una 
pequeña parte de lo que pase por su estación central. 2.° Que lo 
mismo lo uno que lo otro se hallarla recargado con el coste de la 
subida de unos 250 pies que hay de desnivel entre Atocha y c] 
N. de Madrid. 5.® Que ese gravámen habiendo de pesar sobre 
lodo lo que circulase, por pequeño que parezca su guarismo, 
multiplicado por tan inmenso número de toneladas, llegaría á 
cifras muy respetables; y 4.“ Que esa subida seria completamente 
inútil si se conservaban los actuales mercados; y si estos se va­
riaban , llevándolos al N. de la villa, so lastimaban muchos inte­
reses creados.

Ya que la forma particular del suelo de Madrid hace que lodo 
lo que por él pase haya de subir y bajar un cierto desnivel inú­
tilmente, la prudencia aconseja que procuremos que sea el 
menor posible. Ya que todo lo que Madrid consumo se distribuyo 
ensoparte baja, llevémoslo allí do preferencia, lo mas fácil- 
monle que se pueda, y tle esc modo solo tendrán quo subir los ar­
tículos que abastezcan el cuartel N. de la villa, no habiendo asi 
subidas improductivas para nadie, y no alterándose tampoco la 
marcha establecida tan do antiguo.

Conviene por lo tanto á la población de Madrid, el que la Esta­
ción central se situó en un punto bajo, sucediendo en oslo coso lo 
(|iic acontece rara vez, y es que los intereses generales de las líneas 
están en armonia con los particulares dcl puoltlo en i[iie lonninaii.Ayuntamiento de Madrid
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M ejoras.

Llegodos á estas importantes conclusiones y viendo que lodo 
coadyuva á establecer la Estación cenli'al en un parage bajo de 
las afueras de Madrid, con especialidad en las llanuras de Atocha, 
ynopudiendo pasar desapercibido el feo y repugnante aspecto 
que en la actualidad presenta este sitio, mas de una vez nos he­
mos preguntado si esto será debido á circuntancias inseparables 
de la localidad, ó si lo será á la reunión de otras, que siendo cor­
regibles existan solo por incuria y por una administración defec­
tuosa. Nosotros nos inclinamos á creer leúltimo. Un hospital in­
forme cu que yacen hacinados sobre mil quinientos enfermos: un 
Campo Santo ad-hoc y para su servicio: una alcantarilla al descu­
bierto y algunas casas pobres y despreciables de solo planta baja, 
edificadas sobre un terraplén de escombros: he ahí lo que se le 
presenta al que se atreve á pisar las afueras de Atocha. ¡Que con­
traste en tan escaso terreno entre este sucio parage y el elegante 
Prado!

Pero por lo mismo que su fealdad es tanta, han tenido esas 
afueras el privilegio de cscitar en muchas ocasiones la atención de 
la municipalidad, del Gobierno y de muchos particulares, propo­
niendo todos á porfía los medios do remediarla.

Cúbrase en largo trecho esa inmunda cloaca y allánese aquel 
espacioso terreno y entonces se comprenderá cuan mejorablc es 
todo ese sitio.

En cuanto al hospital, mengua de nuestra civilización, de es­
tructura y situación irapeorables, fuerza es que desaparezca. Sus­
tituyanle otros pequeños bien distribuidos, en los dilerentcs bar­
rios de la ciudad y dotados de las condiciones y perfección que 
merecen y admiten en el dia. Hallen la indigencia yla pobreza en 
estos bienhechores asilos lodos los socorros y cuidados i\uc les de-Ayuntamiento de Madrid
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bcn la caridad, la religión y una administración solícita; pero no se 
conviertan en focos perennes de infección y peligro precisamente 
para esa misma población que las alimenta y sostiene.

Con estas modificaciones que la razón y la conveniencia acón, 
sejan y estableciendo allí la Estación central de nuestros ferro­
carriles, los alrededores de Atocha, las cercanías del Observatorio 
astronómico, los barrios de derecha é izquierda de la calle de Ato­
cha y por estension los del Prado, Recoletos y el Pósito, adqniri- 
rian vida y animación, estendiéndose por este lado una nueva po­
blación llena de belleza y elegancia, digna de recibir al viagero que 
viniera á visitar la metrópoli de España. Solo asi podria tenor 
efecto alguno de los muchos proyectos de mejora y ensanche d^ 
Madrid por esta parte, siendo en estremo justo que un elemento 
de actividad y movimiento, como una Estación central, vivifique 
la parte del Mediodía, ya que latraida de aguas del Lozoya hará 
sentir su benéfico influjo en la del Norte.

Por eso al hablar de la conveniencia de una Estación central 
dijimos que precisamente en Madrid se necesitaba un medio de 
acrecentar un barrio para equilibrar el desarrollo de otros favore­
cidos por diversas causas. Esc medio seria la Estación central y lo 
mas escogido y amono de la córte, el nuevo barrio que naciera 
bajo su influjo.

Economía.

En cuestiones tan en grande, y en materia de Obras públicas, 
cuando una se reconoce necesaria, cuando llega á ser de precisión 
indeclinable, lo dispendioso de su coste es para nosotros la última 
consideración. Pero asi y todo, cuando esta circunstancia es favo­
rable , merece que la consignemos y que atraigamos sobre ella la 
atención..

En las afueras de las puertas de Alcalá, Recoletos, Ilortaleza,Ayuntamiento de Madrid
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Bilbao, Fuencarra! y Comlc-Duque el terreno libre se vende por 
pies superficiales y su coste varia entre dos, cuatro y seis reales: 
en las de la puerta de Atocha, el terreno se vende por fanegas. 
En las primeras nada hay, lodo habría de comprarse: en las últi­
mas existen ya adquiridos por el Gobierno los pies superficiales, 
que encierra la estación actual y que por ser los mas próximos al 
paseo de Atocha, naturalmente habían de ser los mas caros, si hu­
bieran de lomarse ahora los dos millones de pies superficiales 
que próximamente son necesarios para la Estación central.

Marcha de los trabajos.

Ratificada mas y mas nuestra opinión sobre el establecimiento 
de la estación en los alrededores de Atocha, la marclia que en 
nuestro juicio debían seguir las operaciones, es la siguiente: l .°  Le­
vantamiento de un plano topográfico sumamente detallado del ter­
reno comprendido entre el camino de las Delicias, Retiro y cuenca 
del Abroñigal y el canal, dejando cotos de mamposteria con una 
placa de fundición en todos los puntos notables. 2 .” Nivelación 
exacta de todo este terreno, lomando como plano general de com­
paración el mismo del plano oficial de Madrid, yespresando todas 
lascólas en pies como lo están en aquel. 5.” Ensayos repelidos en 
diversos parages para calificar con toda exactitud la dureza de 
las tierras <¡iie habían de removerse. 4 .“ Publicación del plano 
topográfico, y de los ensayos, representando el relieve del terre­
no con curvas horizontales y haciendo de él como un apéndice al 
de Madrid. 5.® Redacción y publicación de un programa muy de­
tallado de todas las dependencias que babian de constituir la Es­
tación central y lodos sus accesorios. 6 .° Formación definitiva del 
proyecto, y 7.“ Estudio de su unión con las diversas líneas.

Ayuntamiento de Madrid
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Conclusión.

Tal es y tañíala importancia que en nuestro sentir tiene el 
gran problema del establecimiento de una estación central para 
lodos nuestros ferro-carriles, que no hemos dudado en solicitar el 
concurso do todas las capacidades, por medio de la publicidad y 
la discusión, ya que la índole de nuestra organización oficial no 
permite otro medio de llegar á la solución mas conveniente. La Es. 
tacion central en Madrid será uno de nuestros grandes monumen­
tos de cultura en este siglo; y al realizarle no cabe un pensamiento 
raquítico y mezquino, pues todo debe estar en armonio desde 
su origen. ¡Felices nosotros, si con nuestro buen deseo, único tí­
tulo que con orgullo traemos á esta difícil cuestión, podemos fijar 
algún tanto las ideas, y contribuir siquiera sea poco, á su estudio, 
rectificación, y esclarecimiento!
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