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EL VIADUCTO DE MADRID

Su historia

Til deficiente estado de resistencia del actual Via-
ducto de la calle de Bailén es una cuestion de palpi-
tante actualidad, que no solamente preocupa al
Municipio madrilefio, sino que ha llegado también
a la opinién, y con frecuencia sc ve que los perio-
dicos diarios insisten sobre su precaria situacion.

Por el interés que ofrece el asunto, dada su popu-
laridad, nos proponemos, en este y sucesivos articu-
los, resefiar ligeramente la historia de tan importante
obra, su estado actual y las soluciones ¢ue se 10$
ocurren pudieran adoptarse para (ue, lejos de ins-
pirar temores, sea una obra de garantizada solidez,
a la par que redna las condiciones de belleza gue
merece una obra ubicada en ¢l corazén de Madrid.
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1 el reinado de Lelipe V, alla por el afto de 1734
un violento incendio destruyo el antiguo Alcdzar,
que 1o debié ser de la grandiosidad del actual, por
cuanto que el rey, al encargar el proyecto de su
sustitucién al abate italiano Ielipe Juvara, queria
que fuese mas digno de su destino y mds adecnado
a la fastuosidad de su reino.

Juvara hizo el estudio y proyecto del nuevo Pala-
cio Real, pero con la idea de situarlo en los Altos
de San Bernardino, lo que 1o debid ser del agrado
del rey, y como el proyecto estudiado no se adaptase
al lugar que ocupaba el incendiado, fué motivo de
que se devolviese a su autor para 1 nuevo estudio,
tomando como situacion la misma que tiene cl ac-
tual,

El afio de 1736 fallecio Juvara, encargindosc su
discipulo Sachetti del proyecto del regio Aledzar,
pues encontrd imposible la adaptacion del de Juvara,

A Sachetti se debe el estudio del actual ’alacio,
cuya primera piedra se coloco el 7 de abril de 1738,
y aunque su proyecto no era de la awmplitud del
concebido por Juvara, tampoco se limitaba al edifi-
cio principal hoy existente, sino que comprendia
otras muchas obras de embellecimiento (ue respon-
dian al caracter de monumentalidad del edificio.

Dentro de estas obras, que no se llegaron a ejecu-
tar, pero que proyectd Sachetti, se comprendia un
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viadicto sobre la calle de Segovia. Hs esta la pri-
mera vez que se habla de salvar el barranco que
constituye la citada calle.

En la resefia histérica del libro E/ antiguo Madrid.
Paseos historico-anecddticos, de Mesonero Romanos,
encontramos, a proposito de esto, lo que sigue:

«Consistian estas obras en prolongar esas alas de
la fachada del Mediodia con dos pabellones-—de los
cuales uno hay construido—, continuando luego con
terrazas sobre galerias de arcos, y, en llegando al
edificio de la Armeria, suponiendo que desapareciese
éste, cerrar la plaza con una verja. La galeria de la
izquierda contendria el cuartel para la guardia, y la
de la derecha, abierta con vistas al campo, se habia
de continuar luego a la misma altura con dobles

arcadas, atravesando, por medio de un extenso puen-
te, la Cuesta de la Vega y la calle de Segovia hasta
las Vistillas de San Irancisco, con lo cual no sélo
se establecerfa la necesaria comunicacién entre am-
bos extremos de Madrid, sino que daba a éste un
ingreso vy vista asombrosos.»

Iin ol mismo libro, al tratar de la iglesia de San
Irancisco ¢l Grande y de las variaciones cue se pen-
saron introducir, dice lo siguiente:

«Pero a todos los proyectos se oponia la casi inco-
municacién que desde el siglo anterior se trato de
remediar con el proyecto de un puente a las Visti-
llas, sobre la calle de Segovia, presentado por el
arquitecto Sachetti, pensamiento altamente benefi-
cioso a aquel extenso distrito y a Madrid en gene-
ral, que el autor de estos Paseos exhumé del olvido
y promovié en la Corporacion municipal el afio 1846.»

Siendo alecalde de Madrid el duque de Sexto, y
gobernador de la Provincia el marqués de la Vega
de Armijo, fué cuando ya con todo interés se sos-
tuvo la idea de la construccion del actual Viaducto,
recibienda el encargo’ de proyectarlo el ingeniero de
Caminos 1), Tlugenio Barrom, a la sazén ingeniero
de Vias publicas municipales.

Barron se inspird y tomé comwo base el proyecto
de Sachetti, estudiando un puente de piedra; pero
tratando de hacer un estudio comparativo, proyectd
ademas una solucion metdlica. Presenté el proyecto
a la aprobacion municipal el 30 de noviembre de 1859,
y la obtuvo en agosto de 1861,

Iil presupuesto del Viaducto de fabrica—sin incluir
la ormamentacién, que el autor califica de necesaria—
ascendia a b 009 756 reales, mientras que la solucion
metdlica sélo importaba 3 043 488 reales, mas los
derechos de importacién del hierro, que habia de
venir del Tixtranjero. Ia economia de 1 986 268
reales ue representa la segunda solucién, unido a
la ventaja de «ue, por mayor diafanidad, no entris-
toce la via inferior, y ademds la mayor brevedad
en la construccién, fueron las razones en que se
apoyé Barrén para proponer y construir el Viaducto
metalico tal como hoy se encuentra.

Cousta de tres tramos, formados por vigas conti-
nuas, de los cuales el central tiene 50 m de luz y
los laterales 40 m cada uno, La longitud total, in-
cluvendo los estribos y muros de acompafiamiento,
es de 270 m, 1a altura de la horizontal, que forma la
Gmica rasante del Viaducto, estd situada a 923 m
sobre ¢l eje de la calle de Segovia, altura a nuestro
juicio bastante menor que la que el vulgo supone.

Tas vigas principales son del tipo de alma llena,
francamente inadecuadas a las condiciones de la
obra. Liste defecto, cue en la actualidad salta a la
vista inmediatamente, es debido con seguridad a
fas condiciones de inferioridad que en la época de
su construccién se encontraba la técnica. Pero, antes
de que se acabase de construir, el autor del proyecto
ya se di6 ctienta de tal defecto, pues en una Memoria
(ue present6 al Ayuntamiento el 1.0 de enero de 1871,
decia Barréon lo siguiente:

«Cito esta circunstancia porque, si bien entonces
quedé satisfecho proyectando el Viaducto de pared
vertical, después de pasado ese tiempo, Yy desvane~
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cida la duda, si me hubiera sido posible hoy hacer
un nuevo proyecto en lugar del contratado y casi
construido, hubiera estudiado un Viaducto del sis-
tema de celosia o enrejado.n

La scecién transversal tiene una anchura de 13 m,
de los cuales 8 se dedican a calzada y dos aceras de
2,50 m cada una.

Para la construccién se siguié cl sistema de con-
trata internacional, separando la parte mctalica de
la de fabrica. I8l anuncio de subasta se publicé el
28 de noviembre de 1862, celebriandose el acto el
29 de diciembre del mismo afio. Se presentaron va-
rias proposiciones, adjudicindose la obra de fabrica
a D. Anastasio Abascal, y la parte metalica a la
Casa Parent, Schaken, Caillet y Compaiiia, de Paris.

Por causas ajenas a Barrén, y de las que ya nos
ocuparemos en otro Iugar, la obra sufrié muchas
dilaciones, no colocdndose la primera pieza metalica
hasta el 31 de enero de 1872, y el 1. de septiembre
del mismo afio, v siendo alcalde D. M. Galdo, se
hicieron las pruebas de resistencia y se abrié al tran-
sito. Tiene, por tanto, cincuenta y cinco afios de
existencia solamente.

El coste total de las obras, incluyendo las cimen-
taciones, que se hicieron por administracién, y algu-
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nas obras accesorias, se elevé a la cifra de 4 885 813
reales, o sea 1221 453,25 pesetas.

El Viaducto tiene también una desgraciada histo-
ria negra, a la que debe su mayor popularidad, por
encontrarlo propicio los desesperados para poner fin
a su existencia, arrojandose desde la calle de Bailén
a la de Segovia,

Til nimero de suicidios llegé a alcanzar proporcio-
nes alarmantes, registrandose, desde febrero de 1875
hasta agosto de 1879, diez y siete casos. Esto moti-
v6 que las autoridades tomasen precauciones que
tendian a evitar estas desgracias, y por eso, a los
pocos ailos de ser inaugurado, se elevé la barandilla
con un aditamento que, por cierto, guarda muy
poca relacién con la primitiva. Ademas se monté
un servicio permanente de vigilancia, que ha evitado
gran ntmero de suicidios. Pero de todas las precau-
ciones adoptadas merece mencionarse la proposi-
cion que presenté al Ayuntamiento, el 10 de sep-
tiembre de 1879, el entonces teniente alcalde don
Luis Ramirez, que consistia en cubrir las dos aceras
por medio de tela metdlica y chapa de cine, consti-
tuyendo un verdadero ttnel, proposicién que, previo
informe de Barrén, no fué tomada en consideracion.

José MARIN TOYOS
Alumno de sexto afio de la Escuela d¢ Caminos

ESCUELA DE CAMINOS

Una visita a 1a estacién de radiocomunicacién
de Prado del Rey.

Al redactarse en la Escuela de Caminos el plan de
estudios para el curso 1927-28 se incluyeron en él unas
conferencias referentes a Radiotecnia, de las cuales que-
do encargado el profesor de dicha Escuela Sr. Fernan-
dez Quintana. Se les asignd una leccién semanal, y du-

Estacién de Prado del Rey (a la"derecha se ve parte de una
Je las torres metalicas).

rante los tres meses que dura el sexto afio, cuyos alum-
nos son los que han de seguir ese cursillo de conferen-
cias, se les explicardn sucesivamente los siguientes
temas: Circuitos oscilantes. Acoplamientos. Sintonia.
Circuitos abiertos (antenas). Produccién de ondas elec-
tromagnéticas por descarga de un condensador (chispa),
por el arco y por alternadores de alta frecuencia. Mul-
tiplicadores de frecuencia. Propagacién de las ondas.
Radiacién de antenas. Valvulas electrénicas, Su empleo
fomo detectoras, amplificadoras y productoras de osci-

laciones. Radiotelegrafia. Radiotelefonia, Radiogonio-
metria y Radiofaros. Televisién. Transmisién de image-
nes. Telemecanica. Mediciones relativas a toda clase de
cantidacdes en Radiotecnia.

LIl sistema pedagdgico seguido en nuestra Lscuela
actualmente comprende, ademds de los cursos orales y
ejercicios practicos, las visitas a obras e instalaciones
para poner a los alumnos en contacto con la realidad, y
por ello se pensd en hacerles visitar alguna estacién de
radiocomunicacion importante, escogiéndose para ello la
de Prado del Rey, a cargo del Cuerpo de Ingenieros del
Ljército, no sélo por su proximidad a la corte, pues
estd situada entre Carabanchel y Pozuelo, sino por ser
la mas potente de Espaiia.

Solicitada del coronel Sr. Salas, que tan acertada-
mente dirige el Regimiento de Radiotelegrafia y Auto-
movilismn, la oportuna autorizacidn, fué amablemente
concedida, extremando su atencion hasta el punto de en-
viar a la Iiscuela dos autobuses de dicho Regimiento,
que, en la tarde del 9 de noviembre, transportaron a un
grupo de unos cincuenta alummnos, acompafiados de al-
gunos profesores de la Escuela, a Prado del Rey, donde
fueron recibidos por los tenientes coroneles del Regi-
miento Sres. Iribarren y Ferndndez Quintana y el ca-
pitin D. Jesis Prieto, encargado de la estacién. Todos
ellos explicaron con detalle todas las notables instala-
ciones de ésta, contestando amablemente a cuantas pre-
guntas se les hicieron, y después obsequiaron con un
refresco a los expedicionarios. C

Para que pueda juzgarse de la importancia de esta
estacion vamos a dar sucintamente una idea de sus ins-
talaciones.

La estaciéon de Prado del Rey es sélo transmisora,
pues la receptora correspondiente se encuentra en Mo-
rata de Tajufia. Su objeto es poder comunicar con to-
das las posesiones espafiolas, incluso las del Golfo de
Guinea, alcanzando sus ondas hasta Buenos Aires.




