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Gon el titulo de «Seeovia ¥ Aviea» ha llegado 4 nuestras manos
un folleto que, en contestacion al nuestro titulado « v ¥ Seso-
viA, » han eserito una 6 varias plumas anénimas.

Cualesquiera que hubieran sido nuestras ideas y nuestros argn-
mentos en lacuestion del trazado del ferro-carril del Norle, esperd-
bamos que aquella se discutiera seriamente, pues muy mal sienta
el estilo zumbon y personal 4 los que pretenden aleanzar alguna
ciencia. Nos hemos llevado ehasco. Nuestros adversarios prefieren
una argumentacion especial que no les envidiamos, y para poder
usar de ella con mayor desahogo, se calan la careta.

No serémos nosotros quien imitemos tan pobre ejemplo: sabe-
mos lo que se deben unos 4 otros todos los hombres bien eriados,
y vencedores ¢ vencidos lidiarémos en pleno dia con rosiro desen-
bierto. Solo asi no se aventuran palabras y propdsitos, que nos
sonrojarian 4 no estar ocultos bajo el manto del anénimo. Ademag,
los hombres sensatos y discretos podrdn facilmente apreciar lo que
tan diversas maneras de combalir significan.

Tiempo hace que en medio de continuas y numerosisimas ocu-
paciones, observibamos con interés el progresivo adelanto de la
cuestion que hoy tanto nos ocupa: el trazado de la primera seccion
del ferro-carril del Norte. En primer lugar vimos muy de cerca y
lamentamos (rislemente la ligereza é irreflexion de las primeras con-
cesiones, asistiendo 4 la formacion de planos, clculos y presupues-
tosinereibles por lo absurdos. Felizmente aquellos descabellados
proyectos con los planos de Mr. Ross fueron & sepultarse en el ol-
vido al depdsito de la Direccion de Obras piiblicas. Mas tarde su-
pimos (ue nuestro amigo el sefior Almazan habia recibido de la
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provineia de Avila el encargo de reconocer la sierra, para saber si
el trayecto del ferro-carril del Norte podria llevarse en su dia por
aquella provineia, resultando de ello que el problema se resolvio
afirmativamente; pero sin compararle en nada con olro % otros que
pudieran ser mejores 6 peores. Algun tiempo despues aparecio en
la escena el inolvidable sefior Reinoso, el cual, con un interés sin
ejemplo, dié 6rden al ingeniero Perea, residente en Valladolid, para
que sin levantar mano y 4 despecho de la estacion y del pais es-
tudiara el trazado en direccion 4 Avila. Hizose asf, y el seiior
Perea pudo dar 4 poco un dictdmen, que nunca hubiera deducido
en tan corto tiempo sin los anteriores trabajos de su compafiero
Almazan. Entonees, como anteriormente, se dijo que el paso del
fervo-carril por el puerto de las Pilas era posible; pero tampoco
pudo d4rsele preferencia alguna sobre este 6 el otro trazado, por-
que todavia nada se habia hecho para calenlar la posibilidad y con-
veniencia de llevar el camino de hierro por otros puntos.

Asi las cosas, todo marchaba présperamente para la provincia
de Avila, cuando Segovia, viendo que para nada recordaba el Go-
bierno la existencia de otras poblacionesy provincias dignas tambien
de ser atendidas, acudié & S. M. pidiendo se reconociesen otros
pasos de la sierra, que tal vez ofrecerian mayores ventajas. Acecedié
el Gobierno, como no podia menos, 4 tan justa y razonable deman-
da, y el ingeniero Perea fué de nuevo nombrado para evacuar
comision lan importante. Con este motivo llegaron sin duda 4 manos
de tan entendido ingeniero los planos descabellados de los primeros
concesionarios. Al contemplar tan estraordinarios documentos se
limité 4 estudiar los pasos de Navacerrada y Fuenfria, estendien-
do su dictimen en Junio del afio 52, en el cual decia que ademas
de necesitarse tiineles de 1!/, legua para atravesar Ia cordillera
por dichos puntos, nada se adelantaba en cuanto 4 distancia y
demas ventajas ofrecidas por el trazado del puerto de las Pilas.

Este pretendido reconocimiento afirmé al sefior Reinoso mas 'y
mas en su proyeeto favorito, y todo hubiera terminado aqui, si la
provincia de Segovia no hubiese hecho presente que faltaba por



reconocer el puerto de Guadarrama, y que la justicia exigia no dictar
disposicion alguna en el asunto basta haberlo verificado. Nombrése
en su consecuencia una comision compuesla de los sefiores ingenie-
ros Arriele, Baus4, y Madrid Davila, la cual despues de trabajar
sobre el terreno, convino con el seiior Perea en las difienltades que
ofrecian los trazados por Navacerrada y Fuenfria, pero hallé que
con un tinel de 2,400 metros en Guadarrama se podria llegar &
Gastiila la Vieja sin otras obras notables ni costosas.

Este inesperado resultado no agradé por lo visto i determinadas
personas, pues cuando todos esperaban la coutinuacion de las
operaciones del vtro lado de la sierra por los mismos ingenieros
que habian llegado hasta ella y que conocian ya aquellas localidades,
desaparecié sin motivo alguno Ia comision Arriete para ser reempla-
zada por otra magna compuesta de los sefiores Campo, Faquinelo,
Milla, Vazquez, Perea y Retortillo. Hé aqui el primer golpe de
ventura de Avila.

Poco tiempo despues de esto y con el fin de apresurar la con-
clusion de negocio lan importante, dispuso el seiior Salamanca que
los ingenieros ingleses, construetores del ferro-carril de Almansa,
formasen por cuenla suya el proyecto de la primera seccion del
ferro-carril del Norte. Partieron, pues, Mr. Green y sus ingenieros
de la puerta de Bilbao, y siguiendo la traza indicada por los sefiores
Arriete , Bausd y Madrid Ddvila, adoptaron el paso de la cordillera
por Guadarrama con un tiuel de 2,700 metros de longitud, pero
llevaron en seguida su linea por el Espinar , Villacastin y Arévalo.
Es de advertir al propio liempo que los referidos ingenieros estran-
jeros reconocicronante todo la direccion por Avila, y aungue noso-
tros estamos muy lejos de tener 4 Mr. Green por un ordculo, debe
no olvidarse que esle sefior desde su primer paseo por Navalgrande
asegurd que no debian perder el tiempo.

Mientras esto sucedia, adelantaba en sus trabajos la comision
Campo, dedicandose la mayoria de sus individuos 4 delerminar el
trazado inglés por Guadarrama y Arévalo, mientras el ingeniero
Perea luchaba contra las dificultades del terreno para mejorar v
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hacer admisible un proyecto que ya consideraba como suyo, y que
como tal deseaba hacer prevalecer sobre todo otro. Ni un solo
tanteo, i un simple reconocimiento verificaron nuestros ingenie-
ros en direccion 4 Segovia, lo cual visto por aquella provincia,
gestiond cerca del Gobierno de S. M., consiguiendo por fin que el
ministro Beltran de Lis nombrara un ingeniero para hacer lo que la
comision Campo no debiera haber descuidado tan injustificable-
mente. El ingeniero nombrado fué el sefior Madrid Davila, indivi-
duo anleriormente de la comision Arriete, y que por entoneces se
hallaba encargado de las obras publicas en Guadalajara.

Aqui tenemos por primera vez & un ingeniero estudiando el
trazado por Segovia, hasta que en Agosto de 1855 se pusieron en
manos del Gobierno las memorias, planos. y perfiles de tres traza-
dos diferentes:

1. Tl de Avila por el puerto de las Pilas.

9.° El de Arévalo por Guadarrama.

3.0 El de Segovia tambien por Guadarrama.

Una vez estos documentos eniregados, todos tenian que pasar
dla Junta consuitiva de ingenieros, para que su voz autorizada
aconsejara al Gobierno y este decidiera con el acierto apetecido.
Sin embargo , continnaba & no dudarlo la mala estrella de Segavia,
y en vez de tres proyectos solo se remitieron & la Junta consultiva
los dos primeros para que fueran examinados y e diera solo entre
estos dos un dictimen de preferencia. ;Ddénde estaba el tercer pro-
yecto por Segovia?

Obedecié cual debia la Junta de inspectores: declaré preferible
el trazado por la Ventilla y Avila: condené el otro por Guadarrama
y Arévalo: hubo votos particulares, hubo salvedades y opiniones
varias; pero como el triunfo se ereia definitivo , merced al inespli-
cable olvuia de la remision del trazado segoviano, los partidarios
de Avila en el jibilo de tan fausta victoria, calificaron 4 la Junta
superior consultiva de alta y digna auxomdad facultative. ; Quién
hubiera dicho entonces que aquellos hombres habian de tratarla
4 los tres meses de muy distinto modo, y calificarla con muy
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opuestos dictados por otra votacion compuesta tambien de diversas
opiniones y de votos desemejantes?

Por fortuna la provincia de Segovia no potlia permanecer tran-
quila en presencia del olvide involuntario de un proyecto alcanza-
do & costa de esfuerzos y sacrificios, y el 18 de Noviembre tiltimo
logré por fin que aquel fuera presentado en competencia con los
otros dos 4 la misma Junta consultiva. Faltaba desgraciadamente
el presupuesto de la linea por Segovia, y echindole de menos varios
inspectores , no se pudo obtener una decision definitiva hasta el 24
de Diciembre en que la linea avilesa obtuvo los votos de los sefia-
res Gampo y Pino, mientras la segoviana fué declarada preferible
por una mayoria grande, votando en su favor los sefiores Subercase,
Arriete, Correa, Aquino, Azas y Cortijo.

iDesgraciada Junta! jAlreverse 4 declarar mejor lo que en su
concieneia lo era! Apenas salieron de sus labios las palabras de re-
probacion para el trazado avilés, cuando cesé de ser alta y digna
autoridad facultativa. Se calificaron cual plugo & cada cnal los mo-
tivos y las intenciones, y el Gobierno, por razones que no atinamos
4 comprender, ereyd conveniente publicar en la Gaceta los votos
fundados de la mayoria y de la minoria, ;Sabia la Junta de ante-
mano que iba 4 hacerse semejante cosa? ;Que se iba & publicar lo
que nunea se habia publicado? Lo ignoramos: pero no puede me-
nos de estratarnos que sabiéndolo, cometiera la indisculpable Ii-
gereza de no presentar su dictdmen unido, lacénico y compaelo,
para contrarestar el voto de la minoria , por cierlo muy mas pru-
dente y concertado.

Hé aqui la historia del negocio: deduzea cada cual las conse-
cuencias que tenga por mas convenientes, pero nadie nos podré
negar: . v

1.o Que un solo ingeniero ha estudiado el trazado por Sego-
via, y esto con tiempo limitado.

2.2 Que por lo mismo no‘han podido decir #rece ingenieros
(segun afirma la Revista de Obras publicas) que no se podia llegar
4 Hegovia.
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3.© Que ni Ross, ni Perea, ni Arriete, ni Green, ni Gampo,
pudieron jamés decir «no se llega d Segovia,» segun se afirma en
la pagina 15 de cierto nunca bien ponderado folleto.

4.0 Que la primera vez que entré en competencia el trazado
segoviano con los otros dos, seis individuos de la Junta consultiva
le declararon superior 4 ellos contra el voto particular de dos ins-
peclores.

Y notese que tanto el voto del sefior Campo de la minoria, como
el del sefior Arriete de la mayoria, deberian considerarse eomo nu-
los por haber presidido ambos comisiones autoras de los proyectos
presentados 6 de partes de ellos. Con esto el resultado de la vota-
cion viene 4 ser un voto en favor de Avila y cinco en el de Segovia.

Véase, pues, 4 qué quedan reducidas las exageradas ponderacio-
nes sobre la opinion uninime de trece ingenieros ingleses y espa-
fioles en favor de Avila y juzguese ahora del modo de discurrir de
nuestros adversarios, cuando hasta la diputacion y ayuntamiento
de aguella provincia se atreven 4 protestar contra la sentencia de la
alta y digna autoridad facultativa fundados en su derecho.

Tal es la parte histérica de tan ruidoso problema, y hasta aqui
habiamos seguido nosotros el eurso de los acontecimientos, cuando
en presencia de lo que se decia y divagaba quisimos aventurar so-
bre la cuestion algunas palabras. Mucho vacilamos en un principio,
y el caso no era para menos. Comprendiamos los infinitos y muy
graves inconvenientes con que ibamos 4 tropezar; recordabamos
todo lo sucedido ; y nos asombraba la singular fortuna de Avila en
repetidas ocasiones, tales como la desaparicion de la comision
Arriete, ¢l olvido involuntario del proyeclo segoviano en la vota-
cion del 26 de Octubre, la publicacion de los votos de la mayoria
en la del 24 de Diciembre y otros infinitos golpes de ventura que
no son de este lugar. Si recapituldbamos nuestros propios recursos,
conociamos que era casi una temeridad luchar contra les que 4 to-
das horas podian consullar planos, perfiles y memorias, adquiric
dlatos, pedir consejos y pareceres, reunirse, deliberar y disponer.
Si coutdbamos nuestros adversarios, la actividad y destreza de los
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avalenses nos presentaban sin cesar un sin niinero, porque hasta
los periédicos de oposicion, con un tacto esquisito que honra so-
bremanera su fina perspicacia, solo por creer que con ello se opo-
nian 4 determinadas influencias, sentenciaban magistralmente en
maleria que no estaba & su aleance, sin embargo de que cuanto aca-
bamos de referir habia pasado ante sus mismos ojos.

A pesar de todo, era tal la conviecion que abrigibamos desde
que pudimos examinar los referidos trazados, que cediendo 4 las
instancias de nuestros paisanos, dimos 4 luz un corto nimero de
lineas para que sirviesen de guerrilla, empeiiando el combate y
como medio de ir conociendo al enemigo. Nuestros céleulos han
salido en parte fallidos. Al rechazarnos por primera vez, no le ne-
garémos todo el valor que & no dudarlo tiene: pero sentimos no
poder reconocer en él generosidad alguna. Prevaliéndose de la ven-
tajosisima posieion que ocupa, se mofa de que nosotros no tenga-
mos como €l los datos 4 la mano, y dando tormento 4 nuestras ideas,
4 nuestras frases, 4 nuestras palabras, en vez de busear la verdad
y apetecerla, solo trata de deprimir 4 unos y alucinar 4 otros.

No importa; aun asi y todo la verdad ha de triunfar, y pues
hemos puesto de manifiesto la singular manera de tergiversar los
aconlecimienlos para apoyarse en opiniones facultativas que nunca
pudieron existir fundadamente, ocupémonos un poeo de los demas
errores contenidos en los varios eseritos que en réplica al nuestro
han circulado estos dias.

Anle todo y sobre todo confesarémos de plano que en el folleto
«Avila y Segovia» cometimos una ¢ dos inexactitudes en los datos
que presentamos, pero digamos tambien alguna palabra en nuesira
defensa. Nosotros no poséemos mas planos, datos y pormenores
que los que hemos podido conservar en la memoria siempre ¢que
hemos logrado examinar los documentos oficiales presentados por
las diferentes comisiones, juntamente con aquellos que han visto la
luz piblica. Entre estos tiltimos estan los dictimenes de la Junta
consultiva de-caminos, canales y puertos, y en la columna tercera
de la tercera pagina de la Gaceta de 1. de Enero de 1854, se lee



que los puertos de Navalgrande y la Ventilla estan 550 metros so-
bre el tinel de Gouadarrama. Este dato admitido por nosotros con
harta ligereza al soltar las primeras palabras con las cuales dimos
principio 4 la discusion deseada, nos hicieron estampar 550 me-
tros en vez de 350 pies, si bien no dedujimos por entonces la mas
mininia consecuencia. ;A qué, pues, armar sobre este error tan des-
comunal alharaca? Si 4 primera visla conocieron los autores de
«Segovia y Avila» gque era hijo del de un inspector del cuerpo, se-
gun lo dicen en la pégina 17, ;4 qué vienen las insulsas disertacio-
nes y las demostraciones ad absurdum? ;Cudnta generosidad!
jGuanta elevacion de pensamientos! Dénnos nuestros conlrarios
armas iguales; pongan en nuestras manos los documentos que hau
estado en las suyas, y nosotros les promelemos gue muy poco
6 nada podran lucirse con sus peregrinas demostraciones geo-
grafieas.

Dejemos de una vez tan pueriles y enojosas discusiones que re-
pugnan 4 nuestro caracter. Desde ahora pueden nuestros adversa-
rios comportarse con toda la nobleza que gusten respecto 4 nuestra
humilde persona. Mientras la cansa gque defendemos sea jusza, mien-
tras no se pruebe sin emplear armas vedadas que sostenemos la
mentira contra la verdad , lo malo contra lo bueno, poco nos im-
porta cuanto aventuradamente indiquen. Se trata de resolver el
trazado del ferro-carril del Norte hasta Valladolid, y distraer 12 re-
solucion de-tan grave problema con sentimientos de vanidad 6 de
amor propio, seria una fatuidad indisculpable. El objeto es de-
masiado grande para encubrirle con ruines personalidades.

Quede, pues, sentado que al pasar la cordillera, el trazado por
Guadarrama asciende nada mas que 97 metros. Bien pronto de-
mostrarémos que 4 esta cantidad hay que afadir otras dos igual-
menle insignificantes, que hardn llegar la suma de subidas en un
viaje de ida y vuelta 4 514 metros mas en el trazado avilés que en
el segoviano.

Examinemos ahora las condiciones de ambas lineas.

De nuevo sostenemos qgue al trazar un ferro-carril como el del



P I

Norte, destinado 4 unirsios con Buropa, y que formard muy en
hreve parte de la gran]linea que atraviese esta division del globo;
de nuevo sostenemos que deben acortarse las distancias todo (o
posible. Por todo lo posible, enlendemos nesotros, como entende-
“rén tambien las personas sensatas, que es todo cuanto le permitan
las dificultades del terreno!, los recursos del pais y las circunstan-
cias especiales de las localidades gque atraviese. Lo posible en abso-
luto suele en la prdctica estimarse imposible y tenerse por tal.
Posible es que el hombre se suicide, y en nuestras diarias especula-
ciones lo consideramos como imposible. Posible es que el Gohierno
Teuna nuesira escuadra, la pegue fuego y la queme, y ;quién sera
el que no diga que es imposible? Posible es hacer un ferro-carril
en recta por cerros y barrancos ; pero si no satisface ninguna nece-
sidad y sus ventajas no guardan ni la mas remota proporcion con
los enormes desembolsos de su construceion, no entra en lo posi-
ble que le propongan unos, ni le admitan otros.

Por estas razones y bajo este supuesto hemos dicho y decimos,
(ue es del mayor interés acortar la distancia entre Madrid y Bayona
todo lo posible. jLlevardn nuestros contrarios su exageracion hasta
el punto de querer probar que entre los trazados por Segovia y
Avila hay la misma diferencia que entre lo imposible y lo posible?
Por lo demas, desde el momento que nos demuestren que en olra
direccion cualquiera puede construirse una linea 4 Francia mucho
mas corta que la proyectada y que togue en un criadero abundante
de buen carbon, desde aquel instante seremos partidarios de ella y
combatirémos las mas largas. Si nosotros apoyamos la de Vallado-
lid, es porque de alli ha de venir el combustible sin el cual nada se-
rin nuestros ferro-carriles; es porque es preciso 4 toda costa traer
el carbon y el ciscon que tanto necesita la capital y todo el eentro
de Espaiia ; es porque diariamente estamos tocando los mil conflic-
tos y pesados gravimenes que produce esta carencia; es porque
nos da rubor estar usando combustible inglés entre los magnificos
criaderos del Norte y Mediodia de Espaiia. Bien claro dijimos esto
en nuestro folleto, y si no se comprenden las razones en las cuales
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fundamos nuestra preferencia por el trazado 4 Valladolid, no es cier-
tamente culpa nuestra.

Partiendo ya de Madrid para examinar los trayectos rivales, ve-
mos con guslo que nuestros conirincantes convienen en la nece-
sidad y venlajas de una estacion central. Esto no podia menos de
ser asi entre genle que parece ser bastante facultativa. La léstima
es que no estemos acordes en cuanto al punto en donde debemos
fijarla. Los partidarios de Avila prefieren las afueras de la puerta
de Atocha, y nosotros las de la puerta de Bilbao 6 Aleala; es decir:
uno de los puntos mas altos de Madrid. Pocos emplazamientos pue-
den hallarse menos 4 propésito para una estacion eentral de tanlas
lineas como con el tiempo han de confluir en Madrid que las afue-
ras de la puerta de Atocha. Falta estension, falta desahogo, y el
mezquino embarcadero de la linea de Aranjuez apenas podrd des-
arrollarse en aquel terreno. Aceptada posicion tan desventajosa,
tendrian que salir los trenes en direcciones comprendidas dentro
de un dngulo de poquisimos grados y ecasi por una misma via,
viéndose muchos de ellos obligados 4 seguir el trayeecto de la
linea existente hasta el rio. Basta solo inspeceionar aquel ter-
reno media hora para convencerse de que es el menos & proposilo
para la estacion central de tan estensa monarquia.

Admitimos , sin embargo, la eslacion del ferro-carril del Norte
en aquel punto, ya gue a &l se han refugiado losavalenses acosados
por nuestras razones. Veamos las consecuencias de esle remedio.

Para llegar & la puerta de Atocha viniendo de la inmediata
sierra , las locomotoras eruzardn por fuerza el rio Manzanares. Es
decir : bajaran hasta el rio para subir en seguida 4 la estacion.
En camino 4 la sierra sucederd lo contrario, que bajarin al rio
para empezar & subir entonces hasta la sierra. Nosotros, por el
contrario, queremos que los (renes salgan de los punios altos
de DMadrid, y como no empezardn & bajar hasta despues del tinel
de Guadarrama, resultard que en un viaje redondo entre Vallado-
lid y la corte, se subird yendo por Avila las cantidades siguientes
mas que yendo por Segovia:



. 35 0.
A LA IDA.

Altara de las afueras de la puerta de Bilbao sobre las
inmediaciones del puente de Segovia, segun las
nivelaciones de los Seiiores ingenieros Rivera y

R S TR B S S AR S X 78 melros.
Altura de Navalgrande y la Ventilla sobre el tunel
de Gnuadarrama. . . . . . . . . AR e e

A LA VUELTA.

Altura de Navalgrande y la Ventilla sobre el tinel. 97
Altura de la estacion de Alocha sobre el rio. . . . . 42

Metros. . . al4

Quede, pues, demostrado que segun las ideas de nuestros im-
pugnadores, las locomatoras tendrian que desarrollar, en cada viaje
redondo por lalinea avilesa, un trabajo igual cuando menos al ne-
cesario para ascender 314 melros mas (fue por el trazado segoviano.
Y decimos cuando menos, porque si mal no recordamos tiene la
linea avilesa algunas contrapendientes que han de aiiadirse al re-
sultado de nuestro caleulo, pero gue no sabemos econ exactitud
cuiles sean. Lsto solo es ya no poca cosa si se coje la plumay se ve
lo que es subir 514 metros mas cada viaje de ida y vuoelta; pero
veamos lo que resnltaria ademas en cuanto 4 la distancia.

Suponiendo que la linea de Avila principiase en el puente de
Segovia, es de todos sabido que tendria 24 1/, kilometros mas
de longitud que el otro por Guadarrama. Pero como los defensores
de aquel confiesan (ue habria que prolongarle hasta Atocha, y como
para llegar alli desde el Manzanares habria que dar el necesario
desarrollo 4 la linea segun habré notado todo aquel que haya ido
una sola vez 4 Aranjuez, resulta que 4 dichos 24 '/, kilometros ten-
driamos que afiadir unos cuantos mas indispensables. Estos cuantos
mas no serian tan pocos como se quiere suponer, hablando de pre-
tendidos tanteos. Desde la estacion de Aranjuez al rio hay por la
linea actual 6,100 metros, 6 sean mas de 6 kilémetros, y aunque para
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llegar 4 eruzar el Manzanares no se rodeara en la opuesta orilla mas
que 5 '/, kilometros resultaria que la indispensable prolongacion
media 9 !/, kilémetros. La linea avilesa no seria, pues, 24 1/, sino
54 kilémetros mas larga que la que nosotros defendemos. A esie
recargo de construccion debemos agregar el coste de los dos puen-
tes necesarios para cruzar el rio y el eanal de Manzanares. Puede
ser que nuestros eontrarios 4 fuerza de querer sacar airoso de esta
prueba su desgraciadisimo trayecto, nos contesten que los trenes
de Bayona han de llegar desde el rio por los mismos earriles que los
del Mediterrineo ; pero la idee seria demasiado absurda para me-
recer que se la destruyera.

De manera que dada la preferencia al trazado avilés nos veria-
mos reducidos al dilema siguiente:

O alargar la linea 9 '/, kilémetros mas, en los cuales habria
dos puentes de consideracion, y aumentar su esceso de subidas
con 44 metros, ¢ renunciar ¢ una estacion central, coloear la del
ferro-carril del Norte al otro lado del puente de Segovia, y pro-
porcionar al vecindario de Madrid las infinitas molestias y pérdidas .
consiguientes 4 tan desacertado emplazamiento.

Todo esto se evita con establecer la estacion donde nogofros
proponemos. El terreno es 4 propdsito y desabogado ; los trenes
podrin salir en casi todas direcciones; el camino actual de Aran-
juez y los que hayan de seguir su trazado, podrin dirigirse desde
el Cerro-Negro, despues de eruzado el canal, 4 las afueras de la
puerta de Alecald, con un ammento en su desarrollo tnicamente
de 1 Y/, kilébmetro, y los habitantes de Madrid alcanzarian las
muchas ventajas de una colocacion que con el tiempo serd central
en todos conceptos. :

Pasemos 4 las eurvas y pendientes de ambos trazados. Desean-
do en nuestro primer eserito que nadie nos tachara de exa-
gerados, y no poseyendo & la sazon los datos suficientes para
hablar eon toda exactitud , nos limitamos 4 decir que las pendien-
tes eran casi iguales y que las curvas eran de mayor amplitud en
el trazado por Avila que en el otro. Hoy, sin embargo, con mas
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copia de datos rectificarémos lo que por entonces dijimos. La linea
de Avila es en esto como en todo lo demas muy inferior 4 la de
Segovia. Esta tiene 5 leguas con una pendiente de 1 por 100; una
legua con la de 135 en 10,000, y algunos kildmetros con 149
en 10,000. La otra en pendiente de 1 y mas por 100 tiene cuatro
leyuas mas, y 1 legna mas con pendiente de 150 en 10,000; es de-
cir, que tiene doble nimero de kilometros en pendiente que la linea
segoviana. A esto hay que afiadir que segun las palabrag del sefior
Campo, las rasantes inclinadas son mas largas.

En cuanto 4 las curvas no basta citar los radios minimos y
deducir de dato tan insuficiente que esta 6 la otra linea es la buena,
la inmejorable. Ademas de los radios es preeiso tomar en cuenia
el desarrollo de las curvasy los puntes de inflexion, 6 sean aquellos
en que se reunen dos curvas en senlido contrario, sin elemento
alguno rectilineo entre ellas.

Para que nuestros lectores se persuadan bien de foda la impor-
tancia de este inconveniente en los caminos de hierro, les diremos
(que ninguno ofrece mas peligro, ocasiona mayores retrasos, ni
requiere aumento tan grande en el trabajo mecdnico de las loco-
motoras. Cuando un tren de mediana longitnd acaba de pasar una
curva y entra aeto seguido en otra contraria, ademas de perderse
una parte considerable de la fuerza viva eon la reaccion de los car-
riles producida por el cambio repentino de direccion, se halla 4
los pocos metros solicitado por la fuerza centrifuga en opuestas
direcciones. Una parte del tren tiende 4 salir por la tangente 4 la
primera curva y obra sobre un carril; la olra obra sobre el opuesto
en diveccion de la tangente 4 la segunda curva. De aqui resulta
que el tren estd durante algun tiempo come euiia entre los dos
carriles, y por esto se tienen semejanies puntos de inflexion por
el defecto mas gravoso para la esplotacion de una linea.

Si malos son los puntos de inflexion bajo el punto de vista eco-
uoémico, aun son todavia peores con respecto 4 la seguridad de
los trenes. La fuerza centrifuga que se esfuerza_por echar al tren
contra el carril esterior, solo se destruye 6 aminora elevando aquel
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sobre el otro carril, y como en la reunion de dos curvas debe cam-
biar dicha elevacion de un carril al otro, no pudiéndose hacer mas
que gradual y progresivamente , hay un punto en que los carriles
estan al nivel y este es precisamente donde existe el mayor peligro.
Asi es que nueve descarrilamientos de diez, han sucedido siempre
en semejantes puntos de inflexion.

En el camino de Aranjuez, donde por desgracia abundan los
defectos de que tratamos, es muy sensible la pérdida de fuerza y
de velocidad (ue ocasionan, y el descarrilamiento del afio 52 acon-
tecié en un punto de inflexion no de los mas violentos.

Hechas estas esplicaciones, no creemos necesario demostrar
que las eurvas de radios iguales son tanto peores cuanto mayor es
su desarrollo. Ahora presentemos los hechos y deduzcamos sus
consecuencias.

La linea segoviana tiene 5 curvas de 300 melros de radio; la
avilesa una y esta es su tnica ventaja. Las curvas de radios que no
llegan 4 500 metros son 39 por Segovia y 62 por Avila. Las demas
en el primer trazado son de grandes radios hasta de 8,000 melros,
y en el segundo la mayor es de 5,000 metros. Los puntos de infle-
aion por Navalgrande son 18 y por Guadarrama 3.

Se ve, pues, que 4 no ser porque el proyecto avilés aventaja al
segoviano en tener 4 curvas de 500 radios menos, las desventajas
de aquel serian inmensas respecto del segundo. Aun asi y todo son
tan palpables, que preciso es ser ciegos para no verlas. En las ocho
leguas que median entre el Portachuelo de Robledo y Navalgrande,
el sin nimero de estribaciones de aquel terreno, ha exigido la
reunion de varios puntos de inflexion, con pendientes nada des-
preciables , y con varias obras de fibrica de bastante altura. Si 4
esto se agrega (ue algunas curvas son de un semicirculo y de tres
cuadrantes, se podra venir en conocimiento de cuén gratnitamente
se asegura que la esplotacion por Avilaserd menos costosa,y que la
velocidad de los trenes hard desaparecer la diferencia en las longi-
tudes. Si motivos hay para disminuir la velocidad de los trenes 4
Segovia , muchisimos mas existen para aminorarla hicia Avila. Si
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las locomotoras han de perder fuerza en alguuos kilémetros de ma-
yores pendientes por Guadarrama, infinitamente mas perderin do-
rante cinco leguas en las curvas cerradas como herraduras, los
puntos de inflexion y los frecuentes peligros de Navalgrande y el
Portachuelo.

(Dénde estan, pues, esas decantadas ventajas del trazado avilés?
Pero todavia nos resta algo que decir. Ademas de los insostenibles
defectos ya enumerados de la linea proyectada por el puerto de las
Pilas, hay entre ella y su rival las diferencias que se desprenden
de los guarismos siguientes :

Desarrollo. Ln recta. En curva.
Linea de-Avilasi. . oo- i 259 kilomeltros 139 kilémetros 113 kildmetros.
Linea de Segovia.......... 297 150 77

El trayecto (ue defendemos tiene, por lo tanto, 56 Fkildmetros
menos en curva que el preconizado por Avila, suponiendo que este
eoncluya en la Casa de Campo. Pero como ha de continuar hasta
Atocha por medio de una prolongacion de 91/, kilometros, cuya
menor parte estari en recta, se deduce ue en realidad habra 40 A:-
lémetros en curva was por Avila que por Segovia. ¢Abaratard esto
la esplotacion ?

En vista de cuanto acabamos de esponer se comprendera faeil-
mente por qué sostenemos, y continuarémos sosteniendo, que la
esplotacion de cada kilometro en la primera accion del ferro-carril
del Norte serd mas costosa por Avila que por Segovia; que la linea
serd mas peligrosa, y que si existe diferencia en la velocidad de
los trenes la desventaja estard indudablemente en el trayecto por
Navalgrande.

Conviene hacer aqui una salvedad, y la hacemos con mucho
gusto. Abrigamos el convencimiento, y con nosotros le tendrén los
ingenieros imparciales, que el proyecto por el puerto de las Pilas
es muchisimo mas defectuoso que el otro por Gnadarrama y Sego-
via, pero estamos muy lejos de creer que sus lunares oscurezcan
en lo mas minimo el buen nombre de los ingenieros que le han
llevado 4 eabo. Al contrario, es para ellos muy honroso el trabajo
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presentado , y bien se necesita ciencia para haber sacado tanto par-
tido de aquel laberinto de dificultades. La naturaleza sola es la cul-
pable, oponiéndose alli mas que en ninguna parte 4 recibir la traza
de un camino de hierro. No nos estrafia que haya tanto empeiio
por parte de algunos en poner este trazado sobre todo otro. Se sa-
be que varias de sus partes coslaron al seiior Perea hasta veinte
tanteos , debidos sin duda 4 esa admirable sencillez y superioridad
que se quiere suponer en 61, y como las cosas, especialmente las
producciones del entendimiento, se aprecian segun la pena y el
afan que nos cueslan, natural es que se defienda el atrazado avilés
4 sangre y fuego. Calderon hace muchos afios que nos dijor

Que las obras y los hijos

Partes del alma y del caerpo,

Aunque en realidad sean monstruos

: Nunca nos parecen feos.

Hé aqui por qué dijimos que el trazado por Avila se habia estu-
diado hasta con entusiasmo, toda vez que para los ingenieros que
le hicieron era ya problema en que estaba comprometido su amor
propio, ereciendo su empeiio insensiblemente con los obsticulos
que sin cesar se presentaban. ;Y ha sido estudiado del mismo modo
el trazado desde el tanel & Segovia? Bien sabemos nosotros que el
sefior Madrid Ddvila es tan capaz como el que mas de resolver
este y otros problemas con la perfeceion posible. La prueba es
clara: el ingeniero es hijo de sus obras y no de sus voeiferaciones.
Examinese su proyeclo, y esta es la mejor contestacion que se
puede dar de la capacidad y conocimientos del seiior Madrid Déa-
vila. Pero 4 pesar de todo, creemos que el terreno que atravesaria
el ferro-carril del Norte yendo por Segovia es tanto mas favorable,
gue si se forméran los planos y perfiles con todo el esmero empleado
en el otro, obtendriamos grandes y muy notables mejoras. El mis-
mo seitor ingeniero Déavila estd persuadido de ello.

Esto volverd & ponerse en duda por nuestros adversarios y tal
vez & dar pdbulo 4 los chistes amenisimos y delicado donaire del
autor de  « Segovia v Avila:» mas fllf!l‘?.il ‘es (que de ello se persua-
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dan los jueces imparciales, recordando que la comision Arriete
propuso un vianel de 2,400 metros, Green uno de 2,700, y Campo
el de 3,200 metros. A medida, pues, que han ido estudiando el paso
se han disminuido las pendientes y las obras, colocando cada vez
mas abajo el tanel. ;Serd absurdo presumir, que si el ingeniero
Dévila no se hubiera visto obligado 4 partir hacia Segovia del punto
en que concluye el tinel al otro lado de la sierra, admitiendo este
tal cual le proponia la comision Campo; seria absurdo, decimos, ¢l
presumir que el tinel se habria aumentado algo en longitud , pero
que las pendientes de la linea segoviana serian mas suaves que lus
avilesas, que las obras todas tendrian menores dimensiones, y que
el viaducto del Madero podria reducirse 4 exiguas proporciones?
¢No indica esto mismo el progresivo aumento que se ha ido dando
al tinel de Guadarrama? jY por qué no se ha de averiguar el re-
sultado que se conseguiria si s¢ emprendiese el trazado desde Ma-
drid modificando la primera parte con el ohjeto de mejorar la se-
gunda? ¢Es tan futil el problema que no merezean examinarse lodas
las resoluciones posibles? A todo esto volverdn & espantarnos con
el tanel, pero bien pronto haremos ver que no es tan fiera esta pe-
pesadilla de nuestros impugnadores, y sobre todo la importancia
de Ia cuestion exige no se perdone medio alguno de resolverla en
armonia con los intereses del pais.

Los ya enumerados son algunos de los motivos que tenemos para
creer que el presupuesto por Segovia seria susceptible de cuantiosas
rebajas é importantisimas mejoras si se llegara 4 estudiarle con
el entusiasmo , constancia , 6 terquedad (llimelo como quiera el
facultativo andnimo) con que se estudio el de la linea coutraria.
No tardarémos en hacerle ver la razon por la cual sospechamos que
los presupuestos no se han pesado en la misma balanza. De cuanto
acabamos de esponer, y mas que nada de la inspeccion atenta de
los proyeetos y planos, se deduce que la esplotacion d¢ cada
kilometro serd mas costosa en la linea de Avila que cn la de Sego-
via 5 pero como cuanto pudiéramos decir sobre este pacticular seria
gastar el tiempo, esperamos tranquilos el resultado de los edleulos
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que 4 la fuerza habrdn de hacerse por la comision hltimamente
nombrada. Cuando se haya buscado aproximadamente el resultade
de un viaje de ida y vuelta, el deterioro del material en tanta cur-
va y contracurva, la pérdida de velocidad y tiempo, y, en fin,
cuando se hayan pesado todos los inconvenientes y ventajas , en-
tonees solo podremos aventurar alguna cosa. De le contrario seria
preciso que nuesiros adversarios no se avergonzaran de salir 4 la
clara luz del dia y que todos tuviéramos igual facilidad para adqui-
rir datos y consultar documentos.

Diremos algo tambien acerca del segundo elemento que hade in-
fluir en las tarifas: el coste del camino. Entre los presupuestos pre -
sentados hay una diferencia de 18 millones que se supone costaria
mas la linea segoviana. Para que nuestros lectores puedan apreciar
cual se merece la importencia de esta diferencia , eopiamos 4 eon-
tinuacion algunos pérrafos de una memoria tan interesante como
juiciosa ¢ impareial que ha cirenlado estos dias.

« Las lineas de los dos proyectos por Segovia y Aviia parten de
Madrid y llegan 4 la sierra, la una en Guadarrama y la otra 4 la
izquierda del Bscorial , pueblos que distan entre si dos leguas, como
todos sabemos; por consiguiente, 4 causa de esta poca divergencia,
se desarrollan sus trazas por las formaciones geoldgicas de aluvion,
en las proximidades & la cérte, para pasar inmedialamente 4 la
formacion plutoniana 6 granitica de la montaiia de Guadarrama.
En los terrenos de todas especies , pero accidentades, no solo los
conocimientos especiales , sino la buena razon , dicla que cuanto mas
nos elevemos sobre los valles para trepar 4 las alturas, mas 4 des-
cubierlo se encuentra laroca eonstitutiva, pues es elaro, que ya por
la acciou de la gravedad, ya por el arrastre de Jas aguas, los vien-
tos 6 por todas estas causas reunidas, las tierras 6 las descom-
posiciones de las mismas rocas corren & la parte inferior y for-
man depdsitos , de tanlo mayor espesor, cuanto mas bajos. Pues
admirense nuestros leclores: de estos dos proyecios, que como
hemos visto, marchan por iguales formaciones geognésticas, y (ue
el de Avila busca un paso en la cordillera por sn cumbre 97,7
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(segun 1a comsion) mas allo que el punto mas elevado del otro
trazado , en el mas elevado 6 sea el de Avila, no hay roca ninguna
en sus escavaciones , todo es tierra; y por el contrario el que va
mas bajo, por el fondo de los valles, ¢ sea el de Segovia, lodo
absolutamente es roca, tan compacla y uniforme, que ni un metro
ctibico ha podido apreciar la comision en tierra 6 roca suella. JEs
esto probable? Pucs este ha sido el resultado de la magna comision
traida como por encargo de luengas tierras, Para (ue no se crea
que nos valemos de las mismas armas de la exageracion de nuestros
adversarios, un sencillo ejemplo pondré en relieve tamafias suposi-
ciones , dando 4 conocer la inmensa influencia que ha producido
en el presupuesto.»

«Dice la comision, que para esplanar el trozo 5.0 desde la divi-
soria de Moral-zarzal hasta el tiinel de Guadarrama, hay que esca-
var 1.100,000 metros ctibicos (en niimeros redondos) y tedos los
caleula en roca 4 barreno, asignandoles el costo de 17 reales cada
metro, lo que hace subir esta partida 4 18.700,000. Por el trazado
avilés, y en igual trozo, que comprende desde el Portachuelo de
Robledo 4 Valdemaqueda, es decir, en el corazon de la sierra por
donde hay que ir atacando todas las crestas de las estribaciones
con las inmensas cortaduras de 90 pies de profundidad, como se
ha visto en su cuadro respectivo , calcula In comision ser necesa-
rios 1.700,000 metros cibicos de escavacion, y de esla cifra solo
presupuesta 122,000 metros cibicos 4 17 reales; esto es, la comi-
sion en sus altas previsiones ha juzgado que en terrenos tan igua-
les, la relacion de la tierra 4 la roca, ha de ser, en uno del 0 por 100,
y en otro del 93 por 100.»

«Dejemos ya por demostrada la inexactitud de estas gratuitas
suposiciones y vengamos 4 lo eseneial , 4 lo que estos errores influ-
yen en el coste. Sin mas que atenernos al trozo referido, veamos
lo que la misma comision dice en sus presupuestos.»

31 e
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LINEA POR GUADARRAMA.

TROZO 5.°
1.101,000 metros cubicos de desmonte en roca a
O i B T DR SR A i o M e 18.717,000
LINEA POR AVILA.
TROZO 5.°
1.470,000 metros cubicos de desmonte de tierra 4
SiAirealeg MO RN NLALLREITTE EBIREIN BRT 50 5 4,998,000
126,000 metros citbicos de idem eu tierra y piedra &
S realodi!), P EEMIRIEE ARRGRMIERATINEAN 4, 1.071,000
122,000 metros idem en roca 4 17 reales. . . . . . 2.074,000

8.145,000

e

« Galenlo que arroja, gue un trozo en qgue por Avila hay
700,000 metros ciibicos mas de desmonte que en su igual, y por
el mismo terreno, en la otra linea, cuesta 10 millones menos. ¢Es
esto posible ? »

« Gualquiera menos apasionado diria: que en tan semejantes
econdiciones los dos trozos, ¢ todo serd roca en ambos, ¢ estarin
en proporciones semejantes, cnando no mas favorable en Guadar—
rama, por marchar mas baja la traza como ya hemos visto; y en
este caso, g qué se reducirin los presupuestos? vamos a verlo.
Supongamos en log dos todo roca, y creemos hipdtesis esta mny
favorable para Avila, y se convertiran los auteriores célculos en los
siguientes: »

LINEA POR GUADARRAMA.
TROZO, 5.9
1.101,000 metros ciibicos de desmonte en rocad17rs. - 18.717,000.

LINEA POR AVILA.

TROZO 5.°
1.700,000 metros cibicos de desmonte enrocad17rs. 28.900,000

Diferencia 4 favor de Segovia. . . 10.185,000
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« Pues si en esle cdlculo, tan racional y sencillo, en una sola
de las partidas de uno de los trozos , se encuentra perjudicada en
10 millones de reales la linea de Segovia, gddnde irian esos 18 mi-
llones de reales de que lantas y tantas veces se ha hablado, como
motivo por si solo concluyente paramarcar la preferencia por Avi-
la, si en todos los trozos y en el mayor nimero de las partidas se
corrigieran estos errores? Nadie podré ya dudar 4 la vista de estos
resultados demostrados, que la linea por Segovia no solo no es
mas costosa que la de Avila, sino que es mucho mas barata. »

En efecto, creemos que de esla tltima verdad se convencera
cunalquiera, si despues de saber lo que precede recuerda que deben
atiadirse seis O siete millones mas al presupuesto de Avila para la
construccion de los 9 !/, kildmetros y de los dos puentes necesarios
para llevar los carriles & Atocha, segun al principio demostramos.

Muchos son los ejemplos que citariamos y varios los argumen-
to0s (ue nos servirian para probar mas y mas que podiamos sospe-
char no se habian pesado los presupuestos en la misma balanza;
pero bastando lo dicho , nes lo estorba tambien el poco tiempo
que podemos perder, y la conviccion que abrigamos de que nuesiro
amigo don Lucio del Valle y los dignos ingenieros que le acompu-
ilan , comprenden toda la responsabilidad que sobre ellos pesa,
poseen los conocimientos y priclica necesarios para juzgar tamafia
empresa, y que ni las apasionadas alabanzas, ni los imprudentes
sarcasmos, ni el ceiio de la antoridad, ni la sonrisa de altas in-
fluencias torcerdn el recto juicio de su imparcialidad y de su amor
4 la verdad y 4 la justicia.

Al tralar del tercer elemento que modificara las tarifas, nues-
tros contrincantes son mas célebres é ingeniosos (ue en ninguna
otra cosa. Gozo da verles discurrir poblacion y mas poblacion,
riquezas y mas riquezas. Por Avila el ferro-carril va 4 ser una
inundacion de productos, y de viajeros: por Segovia todo serd
esterilidad y pobreza. El «Ingeniero» que eseribe en la « Revistay
dice que Avila liene 3,554 almas mas que Segovia, sin que para
el signifiquen nada las muchas leguas cuadradas mas que tam-
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bien tiene, al paso que el autor de « Segovia y .fvila» apre-
cia en algo la densidad de poblacion (pag. 44), pero no la mayor
densidad de Segovia (p4g. 39). Este modo de raciocinar no seré
muy recto ni conforme con la buena ldgica y la razon, pero
en eambio es sohradamente edémodo. Rogamos & nuoestros leclores
que vean los estados de poblacion en la pagina 140 del tomo III y
en la 99 del X1V del Diccionario de Madoz, y alli hallardn que la
poblacion de la provincia de Segovia es de 155,000 almas, y la de
Avila de solo 152,000.segun los datos que poseian en la redaccion.
Esla poblacion repartida entre 199 leguas cuadradas que tiene Se-
govia y 277 gue tiene Avila, da por resultado mucha mas densidad
de poblacion en la primera que en la segunda. Dejemos, pues, &
un lado las zonas que cada uno arregla a medida de su deseo, y
convengamos en que si 100,000 espafioles formando ciudad , lie-
nen «mas derecho» que 100 espaiioles formando una aldea , tam-
bien 155,000 segovianos reunidos en 199 leguas cuadradas lienen
mas derecho que 152,000 avileses esparcidos sobre 277. Y no se
crea (ue al desaprobar el abuso hechio de las zonas rehuimos un
instante la cuestion en este terreno. Si no disculimos las zonas de
ambos trazados, es porque en esto como en muchas cosas, no se
habla eon la mano sobre el corazon. Y si no, ;por qué se incluye
el Escorial en la zouna avilesa y no en la segoviana? Bien saben
nuestros contrarios que aquel sitio Real est4 mas comprendido en
la segunda que en la primera, pues si bien dista dos leguas de
aquella y solo una de esta, tambien exisie construida ya una mag-
nifica carretera desde -Guadarrama , cuando desde el trazade por
Avila habria que hacerla 4 cosla de mucho dinero en razon a lo es-
cabroso del terreno. Y si se nos argnyese diciendo gue ese camine
se haria y entouces se hallarian las decantadas ventajas, nosotros
contestariamos que las mismas exactamente se aleanzarian por nues-
tro trazado. Ya pase el camino & una legua del Escorial , ya pase 4
dos, el viajero tendra que, towpr de todos modes, olro carruaje
hasta el pueblo, y no pudiendo evilar la molestia de cambiar de
vehiculo de manera alguna, peea diferencia encontraria en andar

(]
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una legua en media hora 6 dos por mejor camino en cincuenta mi-
nulos.

Tan evidente como es la superioridad de Segovia en cuanto &
poblacion, lo es tambien en cuanto & riqueza. En el folleto tantas
veces citado se confiesa que Segovia paga 1.066,000 reales vellon
mas que Avila, pero en razon al estado de la estadistica y del
repartimiento de contribuciones en Espaiia , opina que nada sig-
nifica tamainia diferencia. Prescindimos de ¢que con semejanies sa-
lidas todos cuantos datos se han presentado son recusables, y
solo haremos notar que errores semejantes atafien de idéntica ma-
nera & ambas provincias , y que jamas podrd creerse que sean de
un 20 por 100 en esclusivo perjuicio de una de ellas. Esten mal 6
bien repartidas las cargas generales, es lo cierto que debiéndose
suponer iguales errores en general, siempre serin la mejor pauta
para comparar la riqueza respectiva de dos provincias limitrofes,
semejantes y formando parte del mismo reino. Nos alrevemos,
pues, & copiar algunas lineas de la memoria publicada por el se-
fior Bouligni, las cuales , mejor que nuestras palabras, servirin de
contestacion & las opiniones del autor de « Segovia y Avila.»

« EsTADO comparativo de las cantidades que anualmente satisfacen
al Tesoro las provincias de Avila y Seqovia. »
Cantidad anual

con fque con-
tribuye mas

AVILA. SEGOVIA. Segovia.
Cupo anual por contribucion de inmue-
bles, cultivo y ganaderia......... <. 3.210,000 3.560,000 350, 000
Importe de la contribucion del subsidio
industrial y de comercio........... 349,373 600,862 951, 489
Importe de los encabezamientos de los
pueblos por la contribucion de con-
L R S R e iy Ao roee 1.084,631 1.344,538 260,007
Idem de los derechos y consumos de la '
capital........ A rre SR o 148, 114 353,509 205, 395
' ToTALES..... 4.792,018 5,858,909 1.066,891

|

cwHallamos, pues, que Segovia, enya estension superficial es
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mucho menor que la de Avila, paga 17,500 duros mas por inmue-
bles, cultivo y ganaderia: (uego su agricultura es mas floreciente,
su suelo mas feraz y sus productos mayores. La contribucion de
subsidio escede en mas de 12,500 dures; leego la industria y el
comercio son mas eslensos y productivos en Segovia que en Avila:
la de consumos, en fin, presenta en Segovia un aumento de cerca
de medio millon de reales; luego su poblacion es mayor y disfruta
un bienestar de que la de. Avila carece. Contribuye, pues, Segovia
mas que Avila para el sostenimiento de las cargas publicas con
1.066,891 reales vellon al afio, y habida consideracion, como es
justo, & la menor estension de su territorio, resulta que mientras
Avila paga 17,072 reales por legua cuadrada, Segovia satisface
29,442, es decir, que las fuerzas productivas , el capilal imponible
de Avila y el de Segovia estan proximamente en la relacion de 10 ¢
17, dudando nosolros que haya una manera mas logica de probar
que la riqueza general de Segovia escede en mas de dos tercios & la
de Avila, pues 4 las consideraciones espuestas hay que afadir la
muy atendible de que en el amillaramiento general no estan in-
cluidos los bienes partenecientes al Real Patrimonic en los sitios de
San Ildefonso, Riofrio, Robledo y Balsain, de cuyos frondosos
monles y pinares pueden sacarse anualmente 500,000 pinos y una
inmensa cantidad de carbon, proporcionando asi 4 la via férrea el
trasporte para Madrid de 600 4 700,000 quintales al afio. »

« Si el sefior Zaonera consiguiera probarnos que la provincia de
Avila producia mas que la nuestra, veriamos de buen grado trazar
por aquel pais el ferro-carril en cueslion, y nos consolariamos re-
cogiendo los datos estadisticos de dicho seiior, para acudir respe-
tuosamente al Gobierno de S. M. solicitando que rectificase su er-
ror, y permutase, como era justo, las cuotas que ahora seiiala 4
las dos provincias contendientes. »

En los caleulos anteriores, asi como en todos los presentados
hasta aqui, nunca se ha tratado de averiguar la importancia de la
riqueza patrimonial en la provincia de Segovia, y no obstanle, a
la vista de todos estd que es inmensa. Agréguese, pues, su im-
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porte 4 la diferencia existente en favor de Segovia; simese el re-
sultado con los grandes bienes de propios y los dilatados pinares
del Espinar, Navafria y Coca, que hoy apenas figuran para nada,
y no tememos asegurar que la riqueza de aquella provineia es do-
ble que la de Avila.

Y ahora preguntarémos: si la provincia de Segovia aislada, sin
caminos, tiene mas densidad de poblacion y mas riqueza que esa
Avila cruzada en todas direcciones de vias de comunicacion, que
esa estrella de carreteras, ;cudles serdn su importancia, sus recur-
sos, su poblacion y su riqueza el dia en que se vea tan favorecida
como su hermana venturosa? JSerin alguna vez razonables los avi-
leses conviniendo en que este argumento no tiene réplica? ; O vol-
verin & cometer la singular inconsecuencia de deecir que prefieren
el trazado por Valladolid porque necesita Castilla la Vieja un me-
dio de salvacion que la saque de su triste estado dando salida 4
sus estancados productos, y acto continuo mofarse del voto del
inspector Azas, porque al preferir la linea segoviana se funda en
la falta de comunicaciones de aquella provincia y en la necesidad
que tiene de medios de comunicacion?

Quede, pues, sentado como verdades incontrovertibles:

1. Que los gastos de esplotacion de un kildmetro del trazado
avilés serdn mayores que los del segoviano, porque no habiendo
grandes diferencias ni en los radios de las curvas ni en las pen-
dientes, tiene el primero seis leguas mas en curva, 15 puntos de
inflexion mas sobre 18, y asciende en un viaje redondo 514 metros
mas al través de cortaduras de 90 pies y de un pais despoblado y
quebradisimo, en que las aguas hardn eontinuos estragos.

2.2 Que el coste dela linea por Segovia serd en definilivo me-
nor que el de la otra, porque se pueden disminuir sus partidas
mas fuertes y porque habrd de anadirse al presupuesto presentado
el coste de 9/, kilometros mas de via por terrenos cercanos i Ma-
drid y por'lo: mismo muy costosos, 4 mas de dos puentes nada
despreciables y algunas otras obras de consideracion.

5.0 Que lamayor densidad de la poblacion de Segovia y su
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mayor rigueza, juntamente con la circunstancia de pasar su linea
cerca del Escorial, la Granja, Segovia, Arévalo y Olmedo, son se-
guridades infalibles de que proporeionaré al trifico mas niamero de
pasajeros y mas cantidad de mereancias,

Estos son los hechos en que nos fundamos para asegurar que
la tarifa entre Valladolid y la capital tiene que ser irremisiblemente
mayor por Avila que por Segovia, y como es indudable que desde
aquella poblacion vendrd todo el combustible, la mayor parte de
los metales tiles , y una infinidad de articulos de primera necesi-
dad y de importancia, decimos y repetirémos hasta que lo contra-
rio se nos pruebe , que el trazado avilés daria por resultado un
recargo sobre cuanto llegira 4 Madrid del Norte de la Peninsula.
Renunciamos 4 fijar con exactitud este recargo porque ni poseemos
los datos necesarios, ni disponemos del necesario tiempo para
ello, pero 4 no ser que la comision nombrada dltimamente nos
demuestre que vivimos equivocados, creemos tener molivos para
calcularle en una cantidad que no bajard de seis millones anuales,
porque segun hemos dicho abrigamos la conviceion de que las ta-
rifas por kilometro serian iguales en ambas lineas, y la de Avila
tendra 34 kilémetros mas que la de Segovia.

Volvemos 4 repetir que no merece conteslarse el aserlo pre-
sentado sin prueba alguna, de que el ferro-earril producird mas
por Avila que por Segovia. Hemos visto que esta provineia estd
mas poblada, es mas rica y tiene mas elementos de prosperidad.
Por lo tanto lo probable seria lo opuesto; es decir: que el iréfico
de Avila seria infinitamente menor gue el segoviane.

No queremos detenernos mas en esto : como en todas las cues-
tiones de apreciacion , estariamos perdiendo el tiempo en discu-
siones cansadas ¢ interminables sin adelantar cosa alguna en
pro del buen acierto y ventajosa resolucion, principal fin y tér-
mino & que aspiramos. Para nosotros es evidente, comio lo serd
para tedo aquel ue sin estar preocupado pese: friamente las razo-
nes que acabameos de esponer, (ue el trazado avilés ocasionari
pérdidas grandes de dinere y de tiempo ; pérdidas que haran pagar
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muy cara la cleccion del trazado que se recomienda. Pero ecomo
por un lado defendemos esta opinion con notabilisima desventaja,
y por otro suponemos que todas estas cuestiones serdn investiga-
das por el seiior don Lucio del Valle y los ingenieros que le
acompaiian con el tacto y la imparcialidad necesaria, esperamos
el dictdmen que ha de ilustrar de nuevo 4 la Junta consultiva, y
determinar la resclucion de tan interesante negocio.

Sin embargo, no abandonarémos la materia sin llamar la aten-
cion de todos sobre otra economia que, aunque negada por los par-
tidarios de Avila, es clara como la luz del medio dia: la economia
del tiempo. Se ha querido atenuar la diferencia que resulla en el
tiempo empleado en recorrer los dos trayectos, diciendo que si
bien la linea por el puerto de las Pilas es mas larga, tambien ha-
bria que disminuir la velocidad de los trenes en la de Guadarrama.
;Pues qué serd jamis la velocidad mayor en la linea avilesa, con
sus seis leguas mas en curva, sus curvas de superior desarrollo,
sus 18 puntos de inflexion, y sus combinaciones de curvas en-
contradas de dos y tres cuadrantes, pendientes fuertes y obras de
considerable elevacion en los pasos mas peligrosos? ;Y ademas
de todo esto no seri 54 kilometros mas larga? La diferencia, seria
probablemente de una hora mas por Avila, y 4 pesar de todo el
ridiculo que se guiera echar sobre esta economia, una hora mas
representa para el hombre peusador resultados inapreciables. Re—
presenta diariamente y sobre veinte trenes, veinte horas que se pro-
porcionan de mas & esa poblacion activa y emprendedora, 6 rica y
consumidora , que ha de frecuentar el camino de hierro. Represen-
-ta en fin un aumento de un 8 por 100 cuando menos en ese factor
principal , principalisimo, de la riqueza piblica de las naciones en
nuestros dias: el tiempo. Y representa esto y mucho mas en la
cuestion presente, porque & pesar de que hemos dicho antes y sos-
tenemos de nuevo que la prosperidud actual de ambas provincias
corre parejas, que nada existe Aoy que pueda justificar el rodeo de
una sola legua, la mayor densidad de la poblacion de Segovia, su
doble riqueza y su anligua indusiria, aseguran para el porvenir del
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ferro-carril mucho mas movimiento con mayores ingresos, y para el
de nuestra enferma y malparada patria el desarrollo y la prosperi—
dad de aquellas de sus localidades que tienen mas elementos de vida.
Desgraciadamente , no es asi para el autor de «Segovia y Avila» y
rubor nos da oir decir 4 una persona ilustrada entre nosotros que
la economia del liempo no es de igual importancia bajo el punto
de vista espaiiol, que bajo el punto de vista inglés. Si hemos cila-
do ejemplos ingleses, es porque no podiamos citarlos nuestros en
materia de caminos de hierro y mucho menos en la de ahorro de
tiempo. Si al reprochdrnoslo se nos ha querido afear cierta aficion
alo de fuera, responderémos que nosotros tomamos y admiramos
lo bueno venga de donde viniere; gue por lo demas tenemos pro-
bado si estimamos en algo lo de casa. En el campo de hacer en pro
de nuestra naciente industria, nosotros hemos hecko, y lo hecho
heeho queda. Asi es cémo se muestra apego 4 su pais y se procura
su adelantamiento , que de nada valen estériles patridticas decla-
maciones. Puede ser que en otra nacion cualquiera, nuesltros es-
fuerzos y nuestros trabajos alcanzaran otro premio que no rechi-
flas de mal tono y maliciosos retruécanos.

Ocupémonos del terrible tinel del Guadarrama.

Siendo este el gran argumento de Avila contra el trazado por
Segovia , no es de manera alguna estrafio que se hayan aglomerado
palabras y mas palabras , asertos y mas asertos, para demostrar
que la nacion espaiiola debe mirar al Guadarrama como la caja de
Pandora, de donde ha de salir su perdicion y su ruina. Diriase al
escuchar cuanto se dice (ue nuestros confrarios habian perdido la
cabeza al contemplar la magnitud de la empresa. Pues de lo con-
trario, ¢ cémao esplicar el eonfuso mosdico de hechos falsos, de
contradicciones y de absurdos que nos presentan? ;Y si al menos
se contentaran con decirlos ellos y no hacérselos decir 4 los demas!

Tales cosas se han oido en este asunto y tal se raciocina , que
nos vemos obligados 4 fijar de antemano hechos que por sabidos
callabamos.

En primer lugar preguntarémos & nuestros impugnadores, si



astan conformes en (ue el tinel del Guadarrama ésta proyectado
en un cuchillo de la sierra, que tiene fuertes vertientes 4 eada lado,
porque si en vez de esto nos prueban que se trata de abrir en nna
llanura, es indtil seguir adelante. Pero si convienen en la forma
de aquel puerto , pronto les haremos ver hasta qué punto les ha
cegado su aficion 4 lo maravilloso.

En segundo lugar debemos preguntarles qué entienden por fil-
traciones dignas de tomarse en cuenta en una obra subterranea.
Si lo que tanto les asombra y desconcierta son las que dan 15 6
20 metros ciibicos en las 24 horas , tienen fa/ vez razon en asus-
tarse: facil es que estas se encuentren en casi todos los puntos del
globo. Pero si por filtraciones temibles comprenden lo que todos
los ingenieros del mundo ; si al citar los gastos y las dificultades
de tineles ejecutados en el estranjero, tienen idea de lo que han
sido alli las filtraciones ; si conocen la estructura y la naturaleza
de los terrenos en que estas se hallan y en que son de temer,
Jeomo se aventiuran 4 pouer en parangon aquellas con las de Gua-
darrama ?

En tercer lugar les pregantarémos qué es lo que entienden por
granito, porque segun las muy variadas y tan opueslas cualidades
que da el «Ingeniero» que escribe en la Revista, al granito de
Guadarrama nos es dificil concebir su existencia 4 pesar de que nos
esplica hasta sus componentes. Si por granito entienden lo que
todo el mundo , y como todo el mundo conciben que si es des-
compuesto serd blando y poreso, y si es durisimo y compacto;
serd poco d propdsito para contener inmensas cantidades de agua;
en este caso podremos seguir discutiendo. Pero si para defender
su tema favorito nos erean rocas de encargo, en vano es la ldgica
y el raciocinio.

Y esta es la ocasion de dar gracias mil al «Ingeniero» por la
amabilidad con que nos enseina con la ayuda de Mr. Delesse que el
granito es permeable. Nosotros lo sabiamos ya, y aun recordamos
que cuando estudidbamos la fisica leimos que todos los cuerpos lo
eran. La cueslion es el mas 6 el menos, y la presion necesaria para
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poner de manifiesto su permeabilidad. Por eslo en nuestro primer
opusculo deciamos: «la materia granitica que constituye aquellos
levantamientos de la corteza terrestre es muy poco d propésito para
permitir infiltraciones y contenerlas. » Si nuestra idea hubiera sido
hablar de otras filtraciones que las que deben llamar la atencion
del ingeniero ; si hubiéramos puesto en duda la posibilidad de otras
diminutas ¢ insignificantes al calcular obra de tanta cuantia, la
permeabilidad del granito en uua palabra, naturalmente se nos
hubiera venido 4 los labios ese vocablo «impermeable» que hasta
se usa al hablar de capas y sombreros. Mas como nuestra idea era
oira , debimos espresarla diferentemente y con la posible propiedad.

En cuanto al cuarto lugar, preguntarémos 4 nuestros contra-
rios si es posible que no conozcan mas medios de hacer pozos y de
trabajar que los empleados en nuestras sociedades mineras de 40 rea-
les de dividendo por accion al mes. De esas empresas dirigidas con
la impericia que ha dado lugar 4 las fundadas observaciones conte-
nidas en el nimero 4 de la « Revista de Obras ptiblicas.» Nosotros
no podemos creerlo , y sin embargo, se apoyan en los datos de
nuestra mineria para calcular la duracion de la obra del tinel de
Guadarrama!

Hechas estas aclaraciones entrarémos en materia.

Si la depresion de la sierra en Guadarrama tiene [uertes ver-
tientes a cada lado , y si estd formada de un granito tan feldspélti-
co y descompuesto , jpor qué privilegio especial se mantienen las
aguas en su seno, debiendo tener en el Linel proyectado una pre-
sion enorme que las arrojaria por las vertientes dejando aquella
masa seca al eabo de cierto tiempo? ; En virtud de qué nuevas leyes
de hidrostética se estan las aguas en roca tan deleznable y porosa,
ni en otras cien veces mas dura, esperando los primeros barrenos?
Nosolros concebimos ficilmente que hasta los terrenos mas com-
pactos den libre paso al agua en el tanel , teniendo como tendrin
en aquel punto mas de veinte atmdsferas de presion, segun nues-
tros contrarios ; pero lo que no concebimos bien es, cémo fuerza
tan poderosa se halla contrarestada por la simple presion atmosfé-
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rica. ¢ Nos hardn el favor de esplicar los que tanto suponen , si tal
vez el Guadarrama serd esteriormente y en sus faldas de una mate-
ria sin igual impermeable, y en el interior de yeso, arena suelta,
margas, caliza oolitica 6 grifitica como los tineles que nos citan
de Batignolles, Montretout , Liverdun y Poully? Y si tan blando y
permeable es aquel terreno, jcomo se ha de tardar un mes en
hacer de 55 & 4 metros de pozo?

i Vélganos Dios y que cosas se dicen en este mundo! Pero no
abusemos de nuestra ventaja. A pesar de que errores y contradie-
ciones como las anteriores son de muy distinto género que la
equivocacion de haber copiado de un documento oficial 350 me-
tros por 550 pies, 6 de otras en que se hubiere ineurrido por falta
de datos, seremos mas generosos con nuestros adversarios que
ellos lo han sido con nosotros. Aungue el querer ir desde el puen-
te de Segovia 4 Alecha, eruzando el rioy el canal, por medio de
una linea de tres 6 cuatro kilémetros en la que se asciende unos
45 metros cuando menos, se presta (como algunas olras especies) 4
bonitas demostraciones ad absurdum, las omitimos en graecia 4 la
gravedad del asunto y & la paciencia de nuestros lectores.

El tiinel de Guadarrama, lo repetimos, se abrird en un terreno
granitico descompuesto en sn superficie, pere bastante compacto
en el interior, si bien grieteado tal vez como muchos oiros seme-
Jantes. Las fillraciones que se presenten nunce serin de las que
aumentan considerablemente los gastos, las dificultades y los peli-
gros de estas obras, porque jamds se han encontrado ni pueden
encontrarse en alturas de la forma, posicion y naturaleza del
puerto de Guadarrama. Los pozos de Galapagar, las minas de Li-
nares, las de Gargantilla y cuanlas se nos puedan ecitar con filtra-
ciones por cierto bien despreciables, se hallan situadas en terrenos
relativamente llanos y en planicies 4 cuyas inmediaciones hay ma-
yores alturas. En terrenos lales bien se concibe la presencia del
agua en abundancia; pero en un cuchillo de la sierra, franco por
sus costados, con vertienles rapidas de grande altura y una carga
encima de 275 metros (ya que en todas partes se dice haber agua);

3
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en terrenos tales, decimog, no puede haber mas que filtraciones que
se dominen con loda la facilidad posible. Esos prados «irampa—
les» (ue se cilan, ;no indican que el terreno es muy poco d pro—
pdsito para permitir infiltraciones, cuando en la posicion elevada
en que se hallan no se secan en todo el afio ? Y no obstante, quien
oye hablar 4 los enemigos del tinel, parece que & cada metro vamos
4 encontrar una de aquellas sibanas de agua que los franceses lla-
man niveaux , las cuales, sea dicho de paso, se atraviesan y se evi-
tan 4 pesar de ser verdaderos lagos subterrdneos. En un folleto se
pronastica la formacion de un »éo; el autor de «Segovia y Avila»
reduce el rio 4 arroyos, mientras el « Ingeniero» de la Revista, des-
pues de asegurar que las filtraciones serdn considerables, entreve
la existencia de abismos 6 cavidades inmensas, inmensisimas, que 4
la fuerza estaran repletas de agua! ;Gudl no serd, pues, el estrago y
la desolacion cuando se rompa ese miagico granito descompuesto.
durisimo , permeable, compacto, propenso & desmoronamientos y
trastornos, pero duro y rebelde al bierro ; esponja para el agua y
diamante para el acero?

No se cansen nuesiros confrincantes: 6 convienen en que las
leyes del equilibrio de los fluidos no se han de haber trastorpado
en Guadarrama por especial favor de los dioses en favor de Avila,
y enlonces les queda el recurso de deeir que toda la moutaiia es
de porfido, 6 trastornan todos los fendmenos de la naturaleza su-
poniendo que aguello es un terreno flojo, encharcado, casi dilui-
de, y entonces nos permitirin hacer algo mas de 4 metros de pozo
al mes. Escojan y seguirémos hablando.

Asi demostrados los absurdos cometidos al exagerar esas pre-
tendidas ocultas dificultades del ‘tinel, podemos deeir algo en
euanto al tiempo necesario para su ejecucion. Antes, sin embargo,
deseamos hacer constar que no podemos admitir como cireunstan-<
eias necesarias de tomarse en cuenta al hacer nuestros eélenlos,
«las alternativas en los fondos» y otras de este género que ahora se
indican. Los cileulos del ingeniero son de otra especie y tienden
4 otro fin. Si se permitieran suposiciones como las citadas mas
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arriba, podria decirse gue tal ¢ cual obra seria interminable.

En euatro metros mensuales de pozo fija el «Ingeniero» de la
Revista de Obras publicas el trabajo miximo que se haria en el gra-
nito descompuesto y feldspdtico de Guadarrama. Nuestros lectores
convendran en que trabajando dia y noche en roca tan alterada no
se matari la gente. Nosolros por el contrario sostenemos , que sa-
biendo dirigir la obra puede haeerse el doble d mano en granito
ordinario no descompuesto , y que podemos en poco liempo meonlar
una méiquina de sistema bien conocido , que ejecute en cada mes
cuatro veces el trabajo citado como el mayor posible. Sin ella, vol-
vemos 4 repelir que estamos prontos & hacer ver con los obreros
(que elijamos, que es muy dable hacer en Guadarrama un pie
diario de pozo, 6 séan mensualmente unos 8 metros. Ademas,
no fitndonos en nuestra propia esperiencia, hemos consultado 4
hombres acostumbrados 4 esta clase de trabajos, y 4 varios inge-
nieros de minas. Todos nos han dicho unénimes, que muy duro
debe ser el granito para no hacerse mas de un pie si se organi-
zan los trabajos en regla de dia y de noche. No podemos por
lo tanto. admitir este dato de nuestros contrarios, 'y creemos que
es razonable fijar el trabajo probable d mano en los pozos del ti-
nel en 8 metros. :

Tambien deben convenir nuestros eonlrarios en (ue es pere-
grino modo de caleular el del « Ingeniero» articulista de la Revista,
cuando escribe el tiempo necesario para hacer el mayor pozo de-
bajo del preciso para horadar el tanel, suma y da por resultado
ailos y mas afios. Si en la ejecucion procede de igual manera, no
estraiiariamos verle quince 6 veinle afios haciendo el tunel. Pues
qué ;al terminarse el pozo mas corto no se habra adelantado nada
en las bocas del tanel? ;Y &4 medida que se vayan terminando los
pozos mas largos, no se estard ya trabajando en los mas cortos?
Esto, como todo lo que sea organizar bien el trabajo, produce eco-
nomias grandisimas de tiempo y de dinero, y para que se vea la
diferencia que hay entre trabajar bien 6 trabajar mal, vamos 4
calcular la duracion de la obra del tinel eon los datog, por cierto
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bien escatimados, que hemos admitido. Téngase muy presente que
esto serd haciéndolo todo d mano.

No recordando bien las longitudes y posicion respectiva de los
catorce pozos propuestos (porque volvemos & repetirlo, no so-
mos de los elegidos y earecemos de datos), nos vemos en la pre-
cision de calcular aproximativamente su altura. Creemos no equivo-
carnos mucho supouiendo que puede haber tantos 4 un lado de la
divisoria como al otro, y que serian:

2 pozos de 264 metros.

2 id. de 224 id.
2 i, de176 id.
2 id. de 136 id.
2 id. de 104 id.
2 id. de 72 id.

2 id. de 40 id.

Esta suposicion nos da por término medio 145 metros de altura
para los pozos, y esto nos hace ercer que no estarémos lejos de la
verdad, y que mas hien pecarémos en demasia,

Ahora bien: segun la hipdtesis que hicimos en nuestro primer
escrito, la cual nadie podra tachar de exajerada en favor nuestro,
la seccion del tinel para dos vias seria de 43 metros cuadrados y
en un mes solo se harian 25 metros lineales. Trabajandose en cada
pozo en dos sentidos, resulta que en cada par de pozos se harian
10 metros de tinel al mes por 5 metros en ambas bocas. En los
pozos fijamos el trabajo mensual en 8 metros por las razones antes
referidas. Con estos datos hallarémos en primer lugar que el tiem-
po necesario para concluir los pozos seri el siguiente :

Para los dos pozos de 264 metros. . 35 meses.
» 3 294:tidwis o d 1280 id.
» 17681 id. seeias «220wids
» 136 id. . . . 17 id.
» 104 id. . . . 15 id.

» Fuidumdnai 9 id.
» £01id D sulenl B idi
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Resulta, pues, que al terminarse los dos pozos mayores, se
habri estado trabajando en los demas y haciendo tinel, 28 meses
en los mas corlos y en los demas sucesivamente 24, 20, 16, 11 y 5
meses. Luego al principiarse 4 horadar al pie de los pozos mayores,
habra ya las siguientes longitudes de tanel hecho.
En las dos boeas. . . . . 165 metros.
En los dos pozos primeros 280 id.
Idem id. segundos 240 id.
Idem id. terceros 200 id.
Idem id. enartos 160 id.
Idem id. quintos 110 id.
Idem id. sestos 50 id.

Torar. . . 1205 metros.

De consiguiente , cuando se esté en cl caso de trabajar en todos
los pozos 4 la vez restaran por hacer 1,995 metros lineales, que
repartidos entre 50 puntos de ataque, dan 66 metros para concluir
en cada uno. Estos 66 metros 4 razon de 2-5 metros al mes se ha-
rian en 26 meses, y sumando este tiempo con los 35 meses que se
tardaria en concluir el ltimo pozo, veremos que el tanel de la
Serranilla puede hacerse ¢ mano en 4 aiios y 11 meses.

Y si este es el resultado que se oblendria no empleando otro
medio sino la fuerza muscular del hombre, jno se comprende que
el tinel podria muy bien concluirse en 4aiios y medio valiéndonos
de méquinas a propdésito, como la belga usada actualmente en Italia,
6 la americana de Talbot?

Sabemos que la exactitud matemética modificard alguna cosa
estos cilculos, pero serd en favor nuestro. Hemos preferido hacer
los que anteceden sin emplear las férmulas necesarias , porque es-
cribimos para el piblico, y porque no tenemos la pedanteria de
creer que los ingenieros necesitan nuestras demostraciones en pro-
blemas tan sencillos.

CGomo complemento de cuanto llevamos dicho, volvemos a co-
piar 4 continuacion algunas palabras de nuestro primer escrito.
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« En todes cuantos taneles se han ejecutado hasta el dia, el gran
gasto de capital y de tiempo ha sido ocasionado por las aguas y por
terrenos falsos que han debido revestirse de fibrica, empleando pa-
ra ello mil medios ingeniosos , admirables, pero tan caros como di-
latorios. El agua sobre todo es el enemigo mas capital que tienen
estas obras. Su abundancia exige bombas y aparalos que sin cesar
funcionen para achicarlas y hacer posible el trabajo. Los bancos de
arena, las arcillas y varios olros terrenos que ge van hundiendo a
medida que se horadan, solo se pueden contener & fuerza de inge-
nio, de paciencia y de dinero. Basta recorrer la lista de los tineles
ejecutados para ver que las causas de mayor coste y duracion de
semejantes construcciones han sido, son y serin siempre el agna
y los terrenos falsos. Para que nuestros leclores se persuadan de
estas verdades, asi como para que formen una idea de ia enorme
diferencia entre los resultados obtenidos en la construecion de varios
tuneles, ponemos & continnacion la relacion siguiente : »

Taneles. Terrenos en gue se sbrieron. Longitud. aﬁzztzg’;;f :I;:;:.T:;;
Kilsh¥s avsrein Tierra, arena, mucha agua.... 2204... 13500.. 4 aiios.
Blechingley. ... Arcilla dura, arena, agua...... 1240... 7500.. 2 id.
Saltwood. ..... Arena, mucha agua.......... 872...  14400.. A13/id.
Rolleboise. . .... Greda, pedernal, poca agua... 2642... 4400.. 2 id.
Riqueval (canal). Greda blanca y dura con agna. 5675... 2800.. 7 id.

« Todos estos tuneles estan formados por un tubo de fibriea de
mas 6 menos espesor, y solo los que han asistido 4 la construceion
de alguna de estas obras pueden formarse una idea de su difieultad
y su coste. Es preciso haber presenciado y visto el cuidado y esme-
ro-con gue se trabaja; el sin ndmero de precauciones que han de to-
marse ; la cantidad de madera y herraje necesario para las entibacio-
nes y las cimbras ; la dificultad de la obra de fabrica; el tiempo en
fin que se pierde con tener (ue sacar los escombros de la escava-
cion, ¢ introducir al mismo tiempo los materiales para construir la
béveda. Sin embargo, y & pesar de tan lerribles inconvenientes, el
tiempo que se ha tardado en la construccion de los taneles ejecuta-
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dos hasta el dia, no guarda proporcion alguna eon la duracion pro-
hable del que nos oeupa, ealeulada por nuestros ingenieros.

. . . v . . . . . - v . . " . . . . o Pk

« A no necesitar el tinel entre las dos Castillas catorce 6 mas
pozos de ataque, y 4 no tenerse que abrir en roca dura, su cons-
truccion no duraria dos atios; pero las indicadas circunstancias ha-
cen mas tardia su terminacion. De ellas la primera no admite palia-
tivo. Ni puede, ni debe prescindirse de los catorce d mas pozos con
una profundidad media de 140 metros. Lo tinico que puede hacer-
se es disponerlos con acierto y establecer buenos aparatos y fuerzas
motoras para ahorrar tiempo en las estraceion de los escombros. El
segundo inconveniente no lo es en todo, pues si bien el picado de
la roca serd lento y trabajoso, tambien no habri que usar un solo
entibo, ni introdueir material alguno para reforzar el taladro. A me-
dida que este adelante quedari concluido el tinel. La obra por con-
siguiente se hard con desghogo, con sumo érden y regularidad, sin
mezclar operarios de distintas clases, y las contratas parciales eon
los eanteros serdn claras, sencillas, terminantes. La carga, estrac-
eion y descarga de los escombros serd ademas ficil, limpia y pron-
ta. Apelamos 4 los hombres acostumbrados 4 dirigir obras, que apre-
cien como es debido ventajas tan importantes. »

Acerca de las condiciones atmosféricas de los trazados rivales,
poeas seran las palabras que digamos. Los parlidarios de Avila es-
claman: «En Guadarrama hay mas nieve, porque alli hay cotos
para guiar al viajero en el invierno; en el puerto de las Pilas no
los hay, luego no hay nieve;» y nosotros contestamos: «No ha-
biendo carretera mal puede haber eotos, ni viajeros que guiar.»
Los avileses replican: «Napoleon easi perecié en las nieves del
Guadarrama, como perecerian los trenes del ferro-carril del Nor-
te: en prueba zhi teneis dos cuadros de Versalles;» y los sego-
vianos vuelven 4 replicar: «Eso es pintar como querer. Acordaos
de la fibula del «Zeon y el Hombre.» Si Napoleon emprende
su caminata por el puerto de las Pilas, se hubiera anticipado al-
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gunos aios el estrago de la Berezina.» Y asi nos estariamos di-
ciendo puerilidades hasta el dia del juicio. La cuestion es de hechos,
y los jueces que ahora la examinan tienen todas las cualidades
necesarias para averiguar, investigar, juzgar y senlenciar. Espe-
remos su fallo, contenténdonos con llamar su atencion sobre la
mayor altura & que se atraviesa la cordillera por la linea avilesa;
sobre la templadisima temperatura de las Navas del Marqués, y so—
bre la influencia y efectos de las nieves en las cortaduras de 90 pies
tan frecuentes en dicha linea. :

Con respeeto 4 tanto como se ha dicho de los perjuicios causa-
dos 4 las provincias de Zamora y Salamanca dando al ferro-carril
del Norte la direceion que defendemos, nuestra contestacion sera
breve y eompendiosa. La primera en vez de perder se hallara 54 ki-
Iémetros mas cerca de la corte: la segunda ganard tambien unos
15 kilometros de camino. Zamora aventaja un tanlo porque su ra-
mal habrd de dirigirse de todos modos & un punto mas alli de la
union de los dos trazados rivales, resultapdo de aqui que por Se—
govia se acortan hasta Madrid los 54 kilémetros que tliene de menos
aquella linea. El ramal de ferro-carril desde Salamanca al trazado
segoviano tendrd unos 24 kildmetros mas que si se uniera al del
puerto de las Pilas; pero como este es 54 kilometros mas largo que
aquel, todavia se hallard Salamanca 15 kilémetros mas cerca de
Madrid.

Nos damos por convencidos en enanto 4 la duracion de las jor-
radas de la Granja. Convenimos en (que no duran por término
medio mas que dos meses cada aho; pero ges tan corto este espacio
que no sea de la mayor urgencia facilitar la. comunicacion de Ia Go-
rona eon la capital, de una parte del Gobierno eon la otra? ;Son
tan poca cosa sesenta dias, para que no se estime en algo la conve-
veniencia de llevar el ferro-carril 4 las inmediaciones de San Tlde—
fonso? .

Contestadas ya las principales objecciones presentadas por nues-
tros contrarios, no seguiremos adelante. Cuando hemos visto ter-
giversar los hechos histéricos hasta el punto de hacer decir & #rece
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ingenieros, tanto ingleses como espafioles , lo que jamis pudieron
decir; cuando hemos visto tomar las espresiones en sus acepciones
mas exageradas y absolutas, para destruir despues los errores que
con tan gratuitas suposiciones se creaban ; cuando hemos visto des-
preciar cinco legnas mas en pendiente, seis leguas mas en curva,
15 puntos mas de inflexion é inmensas cortaduras de 90 pies; cuan-
de hemos leido que se puede ir desde la Casa de Campo 4 Ato—
cha (que estd cuarenta y cinco metros mas alto) cruzando el rio y
el canal, con solo un rodeo de tres 4 cuatro kilémetros; cuan-
do hemos visto desconocer la mayor densidad de poblacion y la
mayor riqueza; cuando hemos visto oividar en los presupuestos
partidas de la mayor importancia; cnando de tode esto se ha de-
ducido una tarifa menor para la linea de Avila que para la de Sego-
via; cuando se ha elegido para emplazamiento de la estacion cen-
tral de Madrid las afueras de la puerta de Atocha!!; cuando se han
desconocido hasta los principios elementales de la fisica para pro-
harnos que el puerto de Guadarrama situado en el centro del pais
mas falto de agua de la Europa entera, iba 4 ser cien veces mas
temible ¢ue los peores terrenos de la Inglaterra; cuando se han
supuesto a veces granitos duros y tenaces, otras alterados y des-
compuestos, tan pronto porosidad sin limites, tan pronlto compa-
cidad 4 toda prueba; cuando se ha calculado la duracion de la obra
del tiinel por el de los pozos de nuestras minas; evando al hacer
los cileulos se ha supuesto el desérden mas completo en los tra-
bajos ; enando todo esto ha sucedido 4 nuestra vista, hemos com-
prendido que la cuestion no se queria esclarecer y nos hemeos per-
suadido de la inutilidad de querer tratarla cual desedbamos. Cede-
mos, pues, el campo 4 los contrarios hasta que el dictdmen de la
comision que examina en estos momentos ambos trazados, venga 4
arrojar sobre esta polémica la luz que ansiames, y 4 esclarecer con
imparcialidad hechos que tanto se desfiguran. Tenemos toda con-
fianza en los ingenieros que la componen, porque comprenden
no dudarlo que el asunto es grave para el pais y que, sea cual fuere
su resolucion , sus nombres siempre irdn unidos & la obra , bien
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para acusarles e una resolucion fatal 6 desacertada, bien para tri-
butarles elerna gratitud y merecidos elogios. Su voto no puede
menos de pesar grandemente para la decision de la Junta consulti-
va, y tal vez determinar la ulterior del Gobierno de S. M.

Goneluimos ya haciendo dos aclaraciones.

Es la primera que no queremos acabar de comprender la ten-
dencia de la pagina 46 del folleio «Avila y Segovia,» ni tampoco 4
qué fin es criticar de nuevo los votos de la mayoriade la Junta con.
sultiva de caminos, canales y puertos. Por fuerza que el tal autordehe
ser el peor enemigo del cuerpo de ingenieros. Nosotros aunque no
debemos atenciones 4 los inspectores votantes, § aungue podriamos
estar muy (uejosos dé alguno de ellos, respetamos siempre la posi-
cion, los servicios y las canas. @reemos ademas (ue todas las opinio-
nes, porerroneas que sean, pueden diseutirse sin darles el colorido
inconveniente que se ha querido prestar 4 los votos publicados de
los primeros inspeetores del cuerpo de ingenieros. jSe cree por
ventura que no podria decirse mucho acerca del voto dela minoria?

La segunda aclaracion se refiere al Gltimo pérrafo del susodicho
folleto. Alli, como eén todas partes, su auntor manifiesta que ha
leido ‘nuestras palabras como ha querido, y en seguida nos ha
dirigido cargos, hijos de su falta de comprension. En nuestro
opusculo deciamos :

«Hoy dia, cuando la esperiencia debia habernos enseiado 4
ser mas cautos y prudentes , contempla el hombre sensato con
asombro que para determinar la direceion del primer trozo del
ferro~carril del Notte desde Madrid , se husque la solucion del pro-
blema en la calorosa controversia de dos provincias hérmanas, tra-
yendo al terreno de la discusion en vez de razon fria y elevados
pensamientos, los innumerables méviles del interés, de la pareiali-
dad, del amor propio y de laenvidia.»

Cualquiera hubiera entendido lo que 'por «el interés» quisimos
indicar; pero el autor de «Segovia y Avila» parece no haberlo
comprendido; y preciso serd esplicsrselo. Nosotros nunca pudimos
aludir al ‘interés recto y natural que se agita 4 la luz del sol y es
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la fuente universal de la prosperidad de los pueblos y de los indi-
viduos. A ese interés que hace hablar 4 los que nos han conlestado
y nos mueve & tomar la pluma. El interés 4 que nos referiamos es
otro hastardo, (ue no pertenece 4 la misma raza. Es el que cierra
los ojos 4 la luz, los oidos 4 la razon, el pecho 4 todo sentimiento
puro y elevado. §Quiere nuesiro apreciable contradictor (ue le
presentemos algun ejemplo? Mire en torno suyo, tienda la vista
por nuestro desgraciado pais, y en todas partes y por todos lados
adverlird su presencia y le reconocerd en cuantos asuntos se venti-
lan entre nosolros.
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