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SEGOVÍA. 
(Diario Español del 12 de mayo de 1854). 

Cuatro y aun cinco meses han transcurrido desde que el folle
to que se ocupaba del ferro-carril del Norte con el título de Obser
vaciones acerca de los trazados de la primera sección, etc., vio la 
luz pública; el efecto que causó en todos los que lo leyeron, sin te
ner un interés directo en la cuestión, fué muy poco favorable para 
Avila; la réplica, por consiguiente, debia ser pronta para destruir 
aquel mal efecto y no dejarle echar raices, y fácil si los hechos 
eran tan poco exactos como ahora quiere suponerse; no obstante 
esta réplica se ha hecho esperar largo tiempo, y ha coincidido con 
la presentación del informe de la comisión nombrada por el go
bierno para examinar los diferentes trazados. 

Tan pronto como esta contestación, que forma un respetable 
volumen, llegó á nuestras manos, la recorrimos con avidez, pues
to que esperábamos distintos argumentos de los que hasta el pre
sente se han manoseado con mas ó menos acierto, ó cuando me
nos, que si eran los mismos; tuviesen mas fuerza y alguna varia
ción. Pero dolorosamente nuestra esperanza ha sido defraudada, 
y en la lectura que de él hemos hecho, no encontramos otra co
sa que la reproducción de los folletos publicados anteriormente en 
favor de Ayila, y muy especialmente de las tres producciones ti
tuladas Segovia y Avila; Competencia entre Avila y Segovia: Me-
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moría sobre los diferentes trazados, ele.: los mismos raciocinios 
que se emplean en estos tres escritos encontramos en el nueva
mente publicado, con tal cual conato de sacar partido de alguna 
que otra ligera equivocación ó errata del folleto que quiere des
truir, aunque en vano, puesto que, leidos ambos detenidamente, 
se ve que ninguna de las principales razones alli espuestas dejan 
de quedar en pie, inclusas las que hacen referencia á la parte 
histórica del negocio, que es una de las mas curiosas de éste 
curiosísimo altercadô  al paso que una de las mas horrorosamente 
mutiladas y desfiguradas en el libro de que nos ocupamos. 

Pero estábamos distraidísimos cuando dijimos que nada nue
vo encontrábamos, y es preciso que nos retractemos desde el 
primer renglón que escribimos, tanto mas, cuanto que la novedad 
de que vamos á ocuparnos nos tiene dolorosamente afeclados. 

Efectivamente, quién habia de decir que después de todo lo 
que se ha dicho y escrito sobre el ferro-carril del Norte, sobre su 
grande importancia nacional é internacional, sobre la inmensidad 
de granos, caldos, carbones y mercancías de todo género que 
por él habian de pasar, sobre los viajeros nacionales y estfanje-
ros que habian de llenar sus trenes, etc., etc., ¡quién habia de 
decir después de todo eso que el tal camino, cuando mas tráfico 
tenga, podrá compararse con los mas miserables del estranjero, y 
quedarse inferior, con bastante, al de Áranjuez y al de Barcelo
na á MataróÜ 

Es decir, que el camino que sirve de tronco común á todos 
los que desde la costa del Mediterráneo cornprendida entre Va
lencia y Cádiz se dirigen al Océano después de atravesar las pro
vincias mas ricas y pobladas, las mas abundantes en productos 
agrícolas de primera necesidad y al mismo tiempo bastante distin
tos cuando se comparan los del Mediodía con los del Norte; el ca
mino que es prolongación del que nos pone en comunicación con 
toda Europa, ¡¡es susceptible de sostener cuando mas 10 trenes 
diarios, 5 en un sentido y 5 en otro!! ¡¡y esos de un peso bruto de 
77 toneladas 1! que es lo mismo que decir (descontando el peso de 
la locomotora, tender y carruajes, lo menos posible), que el peso 
útil estaría representado por 44 toneladas en cada tren; y como 



aquí van comprendidos también los viajeros, demos al curioso lec
tor que haga la descomposición que le parezca oportuna para ver 
qué número de toneladas de mercancías resultarán en este camino 
que, atendida su posición, parecía destinado á ser uno de los pri
meros del mundo por su tráfico en viajeros y géneros. Si además 
quisiéramos atender á lo que dice uno de los mas acérrimos par
tidarios de Avila, relativo á que por esta dirección debe haber 
mas que doble tráfico que por Segovia, resultaría que marchando 
por esta última dirección, el movimiento quedaría reducido á 4 
trenes diarios, 2 de ida y 2 de vuelta. 

¡Medrados estaríamos si fuésemos á ejecutar un camino que 
en la sección de mas movimiento diese estos magníficos resultados 
y á costa de inmensos capitales! ¿Qué capitalistas querrían encar
garse de abrir sus arcas para esta obra después de leer el libro 
de Avila, si no creyesen todo lo contrario? El mayor adversario, 
no ya de Avila, no ya de Segovia, sino de todas las provincias in
teresadas en este asunto que compone casi toda España, ¿podría 
presentar razones de tan funestas consecuencias? 

Y todo esto ¿por qué? porque si se supone mayor tráfico, y 
tal que guarde analogía con el que tienen muchos caminos del 
estranjero que no gozan de tan favorables circunstancias, pero 
muy inferior al de otros cuyas circunstancias son estraordinaria-
mente semejantes, resulta que la dirección por Avila es muy poco 
favorable para el tráfico. ¿Qué razones encuentran, por ejemplo, 
los avileses para que habiendo de 54 á 36 trenes diarios en la sec
ción principal del ferro-carril del Norte de Francia comprendida 
entre Paris y Amiens (número que en ciertos días llega hasta 38 
ó 40 trenes), qué razón encuentran para que el nuestro, que no 
ha de estar en peores circunstancias, se reduzcan los trenes á iO 
solamente? Comprendemos que, sobre todo en los primeros años, 
el tráfico sea menor; pero ¡¡reducirlo en estos términos, en térmi
nos que apenas hay en toda Francia un camino de menos tráfico 11 
¡¡en términos de que el de Aranjuez, reducido á su actual estado 
y no pudiendo cubrir, á pesar de eso, con su material los pedidos 
para mercancías, es de mucha mas importancia!! Resultaría que 
como en aquel camino del Norte los trenes de viajeros son 24, ha-
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riendo una disminución proporcional y una división análoga de tre
nes, en el de Madrid á Valladolid tendríamos 6 trenes diarios de 
viajeros y 4 de mercancías; ¡¡el de Aranjuez tiene 10 de viajeros 
y 2 de mercancías; el de Mataró tiene 12 trenes diarios!! 

A pesar de todo, y no obstante estos monstruosos resultados, 
pudiera quedar favorecida la dirección por Segovia; ¿qné arbitrio 
tomar para no dar en este escollo? De los datos que se presentan en 
el folleto de Segovia, hay dos que se pueden alterar, que son, el 
gasto de combustible por tonelada bruta trasportada á un kiló
metro, y el precio de la tonelada de coke; el primer elemento les 
parece bien á los de Avila y no nos causa novedad, como que en 
realidad no es mas que un caso, por decirlo asi, escepcional y 
correspondiente á una organización escepcional de trenes; de mo
do que, en realidad, habria de gastarse y se gasta en muchos 
caminos hasta 0,10 kilogramos en vez de 0,07 kilogramos que el 
folleto señala sin duda con el fin de ponerse en el terreno mas fa
vorable para Avila. Pero cuando se trata del precio del carbón, 
entonces sí que son de ver las esclamaciones y admiraciones sobre 
su exageración y exhorbitancia, y el rebajarlo hasta donde apenas 
baja en los caminos belgas, que pasan por delante de las minas y 
de los hornos de coke, y que tanto cruzan su escaso territorio; con 
este motivo salen las minas de Orbó, de Palencia, de Asturias, 
de León, de modo que de repente vemos trasformado el ferro-car
ril, respecto del carbón, en lo que es en Francia el de Saint Etienne 
á Lyon; y como en este ademas de cerca de 400,000 viajeros se 
trasportan mas de un millón de toneladas, de las que 700,000 
son de carbón, no sabemos cómo conciliar aquello de los 10 con
voyes con 44 toneladas de peso útil, inclusos los viajeros con su 
equipaje, caballos, ganados, etc., etc. 

Lo que hay de positivo, y lo demás son palabras que no con
ducen mas que á perder el tiempo, es que el precio de 200 rs. 
que en el folleto se señala para la tonelada de coke cuando el ca
mino esté en esplotacion es muy barato, y que no es poco conse
guir el poderlo tener á este precio, en vez de los 400 y mas rea
les á que se paga en Aranjuez; que este es casi el precio en el 
puerto de Barcelona; que puesto que se da á 5 rs. el quintal en 



algunos puertos, naturalmente debe ser en los que estén mas pró
ximos á Inglaterra, y que estando Bayona en posición de gozar de 
ese beneficio, tanto como el que mas, algo habrá de particular 
para que sin embargo, lo pague á mas de 200 rs. tonelada; que 
en muchos caminos de Francia cuesta á 150, 200 y mas reales, 
no obstante la buena proporción que tienen de proveerse de car
bones, sea de sus propias minas, sea por sus diferentes puertos; 
y no obstante también que el precio de estraccion del mineral y 
su colocación en almacenes apenas llega á 25 rs. por tonelada en 
la mayor parte de las cuencas carboníferas. En la misma Ingla
terra, que provee de carbón á todo el mundo, y que por cierto 
no se dirá que es de escasas y difíciles comunicaciones, apenas 
hay camino, como no sean los que, por decirlo asi están metidos 
entre el carbón, en que no cueste £l combustible mas de 100 rs., 
y en algunos pasa de 150 reales. Respecto del precio á que se 
encuentra el coke en nuestros puertos (que no' son el interior), 
desearíamos que nos dijese el autor del libro á qué precios ha 
querido subastarlo el gobierno por tres veces, sin poder encontrar 
lidiadores, teniendo que recurrir á buscarlo por administración; 
y esto seria algo mejor que emplear vanas palabras, de las cua
les inferimos nosotros que el precio de 200 rs. corno término me
dio del que debe pagarse por tonelada en el ferro-carril del Nor
te, es muy moderado. Y de todos modos, no vayan á creer los 
autores ó autor de la mencionada producción, que esta cuestión 
es de tanta importancia que baste á decidir la que se refiere á la 
mas ventajosa esplotacion por Avila ó Segovia; nada de eso, y so
bradamente se lo hemos de probar en lo sucesivo. 

Respecto de las demás cosas que se dicen en la misma obra 
para desvirtuar lo espuesto en el folleto de Segovia, dejaremos 
que su autor conteste, como es probable que lo haga, pues 
nosotros no podemos juzgar de la verdad de ambas partes, aten
dido que no estamos en posición de manosear tan á sabor los 
documentos oficiales, que no parece sino que sean los mis
mos autores de los proyectos los que los manejen. Mas no obs
tante se descubre una cosa, que aun cuando fuese completamen
te exacto lo que dice Ávila, siempre resultaría desventaja en su 



contra; pues aun sacando algunos desmontes y terraplenes por 
Segovia mas que los del folleto, siempre son muy inferiores en 
número á los de Avila; y respecto de lo que pueda haber en cuan
to á buena fé y exactitud en todo lo que se alega , aun cuando 
hemos dicho que el autor del folleto contestará si le parece opor
tuno , no estamos tan absolutamente privados de medios de ad
quirir datos, que nos sea imposible empezar á formar una peque
ña idea de aquella buena fé y exactitud; por ejemplo (no es este 
el único que podíamos citar), al tratar de las curvas nos encon
tramos con que el libro de Avila dice que no hay por su dirección 
mas que 33 curvas superiores á 300 metros é inferiores á 500, 
y subraya estas palabras para desfigurar todo lo que se dice en ei 
folleto de Segovia , que al decir entre 300 ó 500 metros, aunque 
no sea con propiedad, da á eritender, y de todo lo que dice se 
infiere claramente que incluye las curvas de 500 y 500 metros de 
radio, es decir, que se acude á un subterfugio de escolar gramá
tico para defender la causa de Avila que tan potente quiera apa
recer; siguiendo esta ingeniosa idea apoyada por algún error que 
sin duda se ha cometido, ó al escribir los números ó en la im
prenta (y que no se ha tenido cuidado de corregir con una fé de 
erratas como los autores del libro que sin duda lo han medita
do mucho), dicen los avileses que no hay por Avila mas que 33 
curvas de aquellos radios y dejan á Segovia sus 39, porque sin 
dúdalas suyas las debe haber contado bien, ¡admirable rasgo de 
sagacidad y sobre todo propio de la buena fé castellana! Sin duda 
que debe haber entre los que hayan intervenido en el libro alguno 
de los que aspiran á graciosos. 

Nosotros podemos asegurar, sin temor de ser desmentidos, 
que solamente en los trozos comprendidos desde Madrid á la divi
soria, hay por Avila 42 curvas desde 300 á 500 metros de radio, 
ambas inclusives, con un desarrollo total de 25,522 metros ó sea 
cerca de cinco leguas, al paso que por Segovia las curvas de igua
les radios son 29 en número y no tienen mas que 10,932 metros 
de longitud; si nos estendemos hasta las curvas de 600 metros de 
radio, este inclusive, tendremos en los mismos trozos, por Avila 
69 curvas, por Segovia 37; la estension "de las primeras es de 
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57.617 metros (6 5|4 leguas), y las de las segundas de 15,728 
metros (2 y media leguas próximamente. Por esta muestra, sobre 
la cual podríamos discurrir aun largamente, se puede juzgar de lo 
demás, máxime si se agrega lo que antes hemos dicho sobre 
el tráfico que se supone al camino en el mismo notable libro. 

Como se conoce que lo de la esplotacion ha dado mucho que 
pensar á los de Avila, tratan de desfigurar y echar por tierra to
do lo del folleto segoviano; ya hemos visto la buena cuenta que 
dan de los 20 convoyes que en dicho folleto se suponen , y de los 
200 rs. que atribuye al precio de la tonelada de coke; pero esto es 
poco, es preciso desbaratar los cálculos en que se fundan los re
sultados allí deducidos, con los cuales se hace ver qne solamente 
en combustible (y no en todos los gastos de esplotacion ) hay una 
diferencia que representa un capital de 14 millones al año, supo
niendo el interés del 6 por 100 y fijándose nada mas que en la sec
ción de Madrid á la divisoria. 

Para conseguirlo, se nos dice que si bien la fórmula de Pam-
bour, de donde se parte para calcular la velocidad es aceptable, no 
sucede lo mismo con la que se deduce solamente en función de la 
pendiente, la cual es absurda, por aquello de que la ecuación con 
respecto á la velocidad es de tercer grado; que por consiguiente 
sería preciso estraer la raiz cúbica; que siendo esto engorroso se 
procede por tanteos y sustituciones sucesivas, etcr, etc. Nosotros, 
que no somos tan entendidos en estas materias , concebimos no 
obstante, que aquella fórmula en función de la pendiente solamen
te, es muy aceptable para el caso presente en que no se trata de 
dar una disertación científica, y sí solo de obtener y hacer ver de 
un modo palpable y bastante aproximado los resultados de la es
plotacion por uno y otro lado, tanto mas, cuanto que las diferen
cias resultantes afectan igualmente á los dos trazados; concebimos 
que sea aceptable, porque se nos figura que el autor del folleto 
que la usa, conocería aquello del tercer grado y su secuela; y por 
consiguiente, que habrá hecho un raciocinio parecido al siguiente: 
Si he de aplicar la fórmula primitiva á todas las pendientes, será 
una cosa interminable y que en último resultado no conducirá mas 
que á una aproximación de poca importancia en la realidad; fi-
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jemos, habrá dicho, la resistencia del aire y de la tobera para 
una velocidad media, que próximamente será la de 40 kilómetros 
por hora, seguros de que al calcular las velocidades correspon
dientes á otras pendientes, inclusas las estremas, la diferencia con 
las obtenidas por medio de aquellos tanteos será poca, y con la 
circunstancia de que las menores de 40 kilómetros serán dismi
nuidas un poco; pero en cambio las mayores aumentarán en tal 
manera, que cuando se vayan á calcular las resistencias corres
pondientes á estas diferentes velocidades, apenas se encontrará 
diferencia en el resultado total con el que se hubiera obtenido si
guiendo aquel penoso camino. 

Esto, ó una cosa parecida, diria seguramente el que presentó 
esta fórmula, que nos parece de una gran utilidad práctica para 
casos análogos. 

Creemos, pues, que los resultados que se presentan en el fo
lleto por Segovia, respecto al esceso en gasto de combustible so
lamente, son aceptables; no nos oponemos á que los de Avílalo re
bajen á 775,000 rs., en lugar de los 847,000 que allí se ponen, en 
virtud de una equivocación material que han encontrado en el 
cálculo y de una rasante que introducen y que el autor del folleto 
cuidará de saber si está bien introducida. 

Pero hé aqui que el libro de Avila nos ha hecho entrar casi á 
nuestro pesar en una polémica de que hasta ahora nos habíamos 
abstenido; y como no queremos quitar al autor del folleto de Sego
via el derecho que naturalmente le corresponde de contestará es
te nuevo escrito de Avila, vamos á analizar algunos de los princi
pales puntos de que se ocupan las tres producciones de que hicimos 
mención al principiar; porque ó mucho nos equivocamos ó al mismo 
tiempo que se desvanecen gran número de los asertos de este libro, 
hemos de tropezar con los que han tomado parte en su confección. 

Los principales resultados que pensamos sacar al hacer este 
análisis son: que la esplotacion por kilómetro y año no puede cos
tar menos de 90 á 100.000 rs. sea por Segovia, sea por Avila; que 
por esta última será algo mayor y que aun en el caso de igualdad 
y conservando los 18 millones que se suponen de diferencia entre 
los presupuestos de Avila y de Segovia y en contra de esta, la ta-



Diario Español 

— 11 — 

rifa total será desventajosa por Avila; que es imposible que el coste 
del metro lineal (para dos vias y con una sección bastante mayor 
que la exigida oficialmente) llegue á 3500 rs. 

Al leer estas palabras vemos y oimos ademanes y esclamacio-
ríes de los que quieren pasar por oráculos; nosotros no tenemos 
esa pretensión; solo sí el deseo de que la cuestión se aclare con 
hidalguía; si nuestras deducciones son erróneas hágasenos ver, que 
á fuer de amantes de la verdad y de buenos castellanos, antes que 
pretender deslumhrar á sabiendas con sofismas, seremos los pri
meros en someternos. 

De las tres publicaciones que anteriormente hemos menciona
do, dos de ellas, que son el folleto anónimo titulado Seqovia y déí"í3demayo 

' ' * * J de 1854. 
Avila y el artículo que en la Revista firma un ingeniero con el tí
tulo de Competencia entre Avila y Segovta, tienen por objeto apa
rente contestar á un folleto publicado por D. Meliton Martínez en _. 
favor de Segovia. 

Los puntos capitales sobre que ambas contestaciones discur 
ren son casi los mismos; pero lo que mas ha fijado la atención de i 
los que las dan, es por un lado la esplotacion y por otro el túnel 
de la divisoria; así es que todos sus principales esfuerzos se han 
reconcentrado sobre estos dos puntos para manifestar la ventaja 
que lleva el trazado que vá por la Ventiíla al que se dirige por 
Guadarrama; y de lo que dijimos mas arriba, se infiere que también 
nosotros vamos á discurrir sobre ellos , porque efectivamente me
recen fijar un poco la atención. Pero aun hay otro motivo de gran
dísima importancia para dichos señores, y es el supuesto erróneo 
que hace el Sr. Martin de que los carriles están mas altos en la 
Ventiíla que en Guadarrama 350 metros, supuesto en que funda 
varias consideraciones, relativas unas á las circunstancias meteo
rológicas de ambos trazados, y otras á la influencia que dicho ni
vel relativo puede tener en la esplotacion. 

Este error dá margen á sus adversarios para grandes admi
raciones, que casi degeneran en sarcasmos, sobre todo por parte 
del. autor del folleto, que es el que mas disposición manifiesta en 
este terreno ;• este género de ataque no se nos figura que dá 
mucha fuerza á las razones, ni que manifiesta mas que falta de 
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ellas; y por otro lado dispensa á los que quieran ocuparse oon mas 
ó menos detenimiento de esas contestaciones, de tener mucho 
miramiento á los que las han dado. Efectivamente; con decir, se
ñor de Martin, Vd. ha tornado un dato falso por verdadero, pues 
los carriles en el puerto de la Ventilla no están mas que 97 me
tros mas altos que en el de Guadarrama, en lugar de los 350 
que Vd. dice, y por consiguiente todo argumento que Vd. funde 
en este dato viene al suelo ; con decir esto, no creemos que per
diese nada Avila y se evitaba mucha fraseología; pero ya que tan
to insisten en kesto y tan enterados se manifiestan del proyecto, 
bien podían decirle también al Sr. Martin: es verdad que todo lo 
que Vd. dice de condiciones atmosféricas de ambos trazados, 
fundado en que el de' la Ventilla está mas alto en 350 metros, 
tiene que modificarse porque este número debe reducirse á 97 me
tros; pero respecto de la esplatacion, se acerca Vd. un poco mas 
ala verdad, porque si bien no deben tenerse en cuenta los 350 
metros, tampoco en este caso pueden reducirse á 97, sino á 307 
metros—974-80+130; es decir, á 97, que están los carriles 
mas altos en la Ventilla, mas 80 que está mas bajo el punto de 
partida del trazado aviles que el segoviano , mas 130 metros que 
deben añadirse por la altura que hacen perder las contrapendien
tes que hay en el trazado aviles antes de llegar á la divisoria des
de Madrid, circunstancia que no hay en el trazado por Guadarra
ma. Que estos 130 metros deban sumarse con los 177, no lo 
negarán los autores de las contestaciones, puesto que tanta ilus
tración tienen; y á cualquiera se le ocurre que si para subir á 
un cuarto tercero se sube primero al principal y desde este se 
baja al patio para volver á subir al tercero, es lo mismo que ha»-
ber subido de un tirón , no ya al tercero sino al cuarto piso; y en 
rigor peor, porque para bajar desde el principio al patio , algo 
debe haberse trabajado,, por poco que sea. 

Esto podían haber dicho al Sr. Martin, y puesto que tan aman
tes son de destruir errores, y tanto les incomoda el encontrarlos, 
y tanta locuacidad les despierta esta incomodidad, bien podian 
haber corregido otra equivocación mas grave en que incurre el 
Sr. Martin en su escrito, cuando dice que las curvas son mas sua-
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$>es y mejor dispuestas en el proyecto que va por la Ventilla, que 
por el de Guadarrama; esto saben muy bien los señores á que 
aludimos que está completamente equivocado, y que es todo lo 
conlrario, y en tanto grado, que el número., estension, calidad y 
distribución de las curvas en el trazado por Avila bastaría para 
que no fuese admisible , á falta de otros motivos. A. su tiempo ha
remos ver que su influencia en los gastos de esplotacion es mas 
importante de lo que se quiere suponer en la reciente publicación 
de Avila, y por cierto con no escaso perjuicio de su trazado; 
y esto lo haremos ver á pesar de lo que pueda decir Le Chatelier, 
que sacan á colación los avileses , aunque con bastante desgracia 
y como prueba inequívoca de que han meditado poco el asunto; 
pues en la cita que ponen no se refiere dicho ingeniero francés 
mas que á una de las partes de la resistencia de rozamiento que 
efectivamente vale poco. 

Tan lejos de corregir esta equivocación, se toma como el 
evangelio; sobre este evangelio se discurre largamente y hasta 
con estasis ; se añade que las curvas de 300 metros de radio son 
ocho por Segovia y uno por Avila: de modo que en su entusiasmo 
añaden á la dirección por Segovia tres curvas mas de las que tie
ne de 300 metros de radio , diciendo que son ocho cuando no son 
mas que cinco ; se omite decir que si en el trazado por Avila no 
hay mas que una curva de 300 metros de radio, hay varias que 
no pasan de 350 metros, y que bajan hasta 340 de radio : todo 
esto es hasta pueril, porque parece que se quiera hacer depen
der la perfección y la adopción de un trazado de que tenga una 
curva mas ó menos que otro y de que estas se diferencien por al
gunos metros mas ó menos en su radio ; bajo este punto de vista 
el trazado del camino de hierro de Grand Juntion sería muy infe
rior al poco defendible de Avila } porque tiene dos curvas de 140 
metros de radio en su unión con el de Liverpool á Manchester, una 
hacia el primero de estos dos puntos y otra hacia el segundo. 

Pero el autor del folleto está tan dominado por esta idea, que 
le dá lugar para hacer un descubrimiento de que no teníamos no
ticia hasta que lo hemos leido en él, cuando dice, página 9: «en 
el trazado aviles hay una sola curva de 300 metros de radio en 
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una rasante horizontal, que no exige disminución alguna de velo
cidad en las locomotoras ;» de hoy mas ya no habrá inconvenien
te, atendidas las anteriores palabras, en trazar curvas de 300 
metros de radio con tal que estén horizantales, y ya podrán su
primirse las prescripciones impuestas á los maquinistas para que 
moderen la velocidad cuando lleguen á curvas de mucho mayor 
radio; ¿podrá decirnos el autor del folleto si las de 340 metros de 
radio y las de 400 están también en rasantes horizontales? Sobre 
esto creemos que se dice algo en el folleto por Segovia; sin em
bargo, nos alegraríamos saberlo por este otro conducto. 

Pero dejemos ya á un lado todas estas pequeneces y pasemos 
á ocuparnos mas detenidamente de lo que hace referencia á la 
esplotacion y al túnel de Guadarrama. 

ESPLOTACION. 

Inútil es advertir que en este particular como en los otros, los 
defensores de Avila ponen todas las ventajas del lado de Avila, al 
paso que todas las desventajas le corresponden á Segovia, sin que 
sea posible encontrar, en este último trazado, ni la cosa mas fú
til que pueda serle favorable. Tal ha sido, hasta el presente, el 
sistema de los que han escrito en favor de la dirección por Avila; 
esto naturalmente choca al mas lego en la materia, porque tal vez 
no se ha presentado otro ejemplo igual en la discusión de diferen
tes trazados entre puntos dados; pero cuando se trata de averi
guar el fundamento que tienen las diversas razones que se aducen 
para sostener este tema, se encuentra que na hay ninguno ó que 
es tan desmoronadizo, que almas ligero esfuerzo se viene al sue
lo todo lo que sobre él estribaba; de esto podrá convencerse cual
quiera , por poco que quiera fijar la atención en lo que vamos á 
esponer tocante á la esplotacion y al túnel, que son los objetos á 
que mas importancia se dá en los escritos de que aquí nos ocu
pamos. 

Bajo dos puntos de vista principales se considera en ellos la 
ventaja que tendrá la esplotacion si la línea va por Avila; en el 
primero se trata de hacer ver que el movimiento es mayor por 
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esta dirección y hasta mas de doble; en el segundo que las tarifas 
serán menores por Avila, mientras los gastos de esplotacion no 
pasen de 58,000 rs. por kilómetro; añádese, para hacer ver la 
ventaja de Avila, que m á 50,000 rs. pueden llegar, deducien
do este último resultado de la comparación con los gastos de los 
ferro-carriles nacionales y estranjeros. 

Como primera muestra de las pruebas que se presentan en con
firmación de la superioridad de tráfico que ha de haber por Avi
la , copiaremos algunos renglones del folleto anónimo publicado 
como contestación al del Sr. Martin; en dicho folleto (después de 
hacer algunas esclamaciones relativas al esceso de gasto, que 
según dicho Sr. Martin, debe haber en la línea de Avila) se di
ce : «¿Quién ha dicho al Sr. Martin que el número de viajeros 
que recorrería un trazado, serta igual al que recorriera el del 
otro'! ¿Quién que se trasportaría igual número de toneladas por 
uno que por otro? Nosotros, fundados en datos gue han visto la 
luz pública (alude sin duda á los presentados á nombre del Esco
rial), y que nadie ha contradicho, probaríamos fácilmente que no 
y demostraríamos que el esceso de longitud ocasionaría un aumen
to en el trasporte de personas y de cosas mucho mas que simple
mente proporcional á la diferencia de desarrollo. Pero no que
riendo huir en este momento de la cuestión, haremos fijarla 
atención del público (también nosotros deseamos que la fije igual
mente en lo que después diremos), en hechos que no recusará el 
Sr. Martin. El esceso de desarrollo de la línea de Ávila que es de 
cuatro leguas (lóase cuatro y media) proporciona á su trazado 
de tocar en cuatro puntos de importancia suma para los traspor
tes, y son el Escorial, Avila, Árévalo y Medina.» 

Añade el folleto que por mucho que se quiera disminuir la im
portancia de estos puntos, tenemos el Diccionario de Madoz que 
todos pueden consultar. Consultémosle, pues, y veamos lo que ar
roja de sí; pero antes permítanos el autor del folleto hacer una 
pequeña reflexión y sacar de ella también una muy pequeña con
secuencia de la que le pedimos mil perdones: la reflexión con
siste en que el Escorial, tan lejos de ser tocado por la línea, está 
por el contrario separado de ella por un terreno en estremo ás-
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pero , y en el cual habría que construir una carretera nada fácil 
de cerca de dos leguas , puesto que por el áspero camino de her
radura que en la actualidad pone en comunicación al Escorial con 
Zarzalejo, hay legua y media; la consecuencia consiste en que, 
vista esta licencia del autor del folleto, nosotros nos tomamos la 
libertad de sustituir por la dirección de Segovia, en vez del real 
sitio del Escorial, los reales sitios de Riofrio, que está casi en la 
línea; de San Ildefonso , que dista una dos leguas con carretera 
ya construida; y finalmente el mismo Escorial, que por medio de 
la calzada que en el dia tiene , podia llegar con suma facilidad y 
prontitud al ferro-carril. Y no nos negará el señor avílense que 
mas tráfico han de proporcionar los tres sitios reales que uno solo, 
máxime cuando entre los tres está el mismo á que se' alude en el 
folleto , á no ser que la circunstancia de tener que ir por un ca
mino de hierro que pasa por Segovia sea bastante para hacer 
desaparecerlos viajeros, lo cual seria algo estraordinario según 
nuestro pobre parecer; ni nos negará tampoco que el número de 
viajeros que acuden á la Granja supera en mucho á los del Esco
rial , no obstante la menor distancia de éste en la actualidad. 

Respecto de los otros tres famosos puntos por donde atraviesa 
el trazado de Avila , á saber; Avila, Arévalo y Medina , no ha
remos mas que presentar la siguiente tabla, sacada por supuesto 
de Madoz , en atención á que los datos mas recientes que dan á 
Segovia 13,000 almas, no se quieren adoptar por algunos. 
Poblaciones notables en que tocan los trazados de Avila y Segovia, y sitios reales 

que sirven.-

Avila 

POR AVILA 

Riqueza imponible 

POR SEGOVIA. 

Avila 

POBLACIÓN. 

Almas. Riqueza imponible 

Colmenar 

POBLACIÓN. 

Almas. Riqueza imponible 

Avila 4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 

Colmenar 4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 

4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 Santa Maria de 

4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 Santa Maria de 

4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 

4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

4,121 
2,201 
2,760 

816,371 
376,345 
846,744 

4,509 
6,625 

1,584 
2,057 

1.169,482 
1.563,703 

522,087 
297,231 

9,082 2.039,460 14,775 3.352,503 

Sitios reales. 
l Riofrio. 

Sitios reales J Escorial. 
(La Granja. 
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La reflexiones á que da lugar esta tabla respecto de todo lo 

que hemos copiado anteriormente del folleto las omitimos, porque 
cada uno de los lectores, no dejará de hacer una buena dosis de 
ellas y adecuadas á su carácter particular; nosotros nos conten
taremos con indicar que el esceso de almas por Segovia sobrepu
ja en mas de 700 al que tienen Arévalo y Medina reunidos, y 
que el esceso de riqueza es de 1.513,045 rs., que escede de la 
que corresponde al pueblo de Avila en una considerable can
tidad. 

Después de esta gran demostración del autor del folleto en 
comprobación de que por Avila debe haber mas movimiento que 
por Segovia, sigue, por su mayor analogía con ella, la que pre
senta el ingeniero que ha escrito en la Revista, el cual la ha to
mado del folleto presentado por el alcalde del Escorial, esta otra 
razón demostrativa que sacaremos del original para que se vea en 
toda su pureza, consiste en tomar á la derecha del trazado sego-
viano y á la izquierda del aviles los pueblos de mas de 300 veci
nos y comparar la riqueza imponible de los de una y otra línea; 
permítasenos antes de pasar adelante manifestar nuestro asombro 
y casi anonadamiento al ver este modo de raciocinar, á que ape
nas sabemos qué especie de argumentación oponer; ¿por qué no 
se han elegido por tipo los pueblos de mas de 800 vecinos, en 
cuyo caso las dos líneas hubiesen quedado iguales, puesto que no 
hay ninguno? ¿por qué no se han tomado los de menos de 100 ve
cinos? ¿por qué no se ha variado el radio de la zona según las dis
tancias al origen? Si fuéramos, por ejemplo, á ver la importan
cia relativa del ferro-carril de Játiva á Valencia, según la direc
ción que lleva con otra dirección distinta, ¿parecería buen modo 
de argumentar sobre esta importancia, el prescindir de los innu
merables caseríos, molinos, granjas, pueblecillos pequeños, etc.. 
que hacen casi una población continua de muchas leguas, y re
currir á media docena de poblaciones diseminadas sin orden, y 
á una distancia mas ó menos grande de ambos trazados para juz
gar del movimiento de ambas líneas? ¿No seria fácil teniendo un 
poco de mala fé (no estamos aqui en ese caso), examinar de an
temano qué combinación de pueblos era la mas conveniente para 

2 
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desfavorecer un trazado y luego adoptarla para deslumhrar á los 
incautos? 

Pero hay mas; como si no bastase argumentar de esta ma
nera inconcebible, buscando las circunstancias que pudieran ser 
mas desfavorables, aun se pasa mas adelante, puesto que por una 
dirección se introducen pueblos que, como la Villa del Prado, es
tán á una distancia mínima por camino de herradura, de seis á siete 
leguas del trazado, cuando solo distan nueve de Madrid por la 
carretera de Navalcarnero; que, como San Martin de Yaldeigle-
sias, tiene que atravesar por un terreno muy quebrado, accesi
ble solo á caballerías, mas de seis leguas para llegar al punto 
mas próximo del trazado, que es Robledo de Chávela , no obs
tante ser la distancia en línea recta de menos de cuatro, al paso 
que por la dirección de Segovia se emiten pueblos como Torrela-
guna de mas de 3000 almas, Bustarviejo de mas de 1700, Mira-
flores, Bernardos que pasa de 1800, con una riqueza imponible 
de 460,000 rs., Cuellar de 3148 almas, etc., etc. pues aun 
tendríamos que nombrar cuatro ó seis mas. 

Con este sistema cuyo privilegio corresponde al autor del fo
lleto que se presentó á nombre del Escorial, es sumamente fácil 
reunir los nueve pueblos que adopta el escritor de la Revista por 
la dirección de Avila y á su izquierda, dejando reducidos los que 
están á la derecha de la línea de Segovia, que pasan de diez, á 
dos, y para eso ni siquiera son los mas importantes. 

Y ya que hemos hecho mención del folleto del Escorial, que 
no hacen mas que estractar en lo que hace referencia al mayor 
tráfico por Avila, las dos producciones que han dado margen á 
este escrito, queremos seguirle un poco mas. Con motivo de ha» 
ber hecho los Sres. Zaonero y Bouligny, defensor de Avila el pri
mero y de Segovia el segundo, unos estados de las zonas atra
vesadas por el ferro-carril en sus respectivas provincias; pero sin 
dar á esta zona mas que una legua de ancho por uno y otro lado 
de los trazados, y comprendiendo en ellas los pueblos por donde 
pasa la línea, se incomoda.el autor del folleto del Escorial y dice 
que esto es muy mezquino. Tiene razón dicho autor,; porque de. 
este modo sale estraordinariamente favorecido el trazado por Se-
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govia, y por consiguiente debe anatematizarse este método, asi 
es que poco mas adelante se corrige este defecto de una manera 
muy sencilla, que consiste en dejar solos los pueblos que atravie
san las líneas; es decir, entornar solo una parte del total que re
sulta tomando toda la zona en lugar de su eje; y efectivamente 
asi es como debe discurrirse, porque asi parece que sale alguna 
ventaja por Avila. Por supuesto que no debemos servirnos de otros 
datos de población y riqueza que de los de Madoz, porque de lo 
contrario nos encontraríamos con que Segovia, capital de la pro
vincia, tenia 13,000 almas, y esto le daria mucha importancia 
sobre Avila, que no teniendo mas que 4121, según el mismo Dic
cionario:, no puede competir ni con Colmenar Viejo que tiene 4509 
almas y la escede,en riqueza imponible, en 353,111 rs. Valiéndo
se, puest,de los datos de Madoz, sale> según el autor del folleto 
del Escorial, que los pueblos que están en la línea de Avila es
ceden á los de Segovia en 3364 almas y en 673̂ 427 rs, de capi
tal imponible, si bien el trazado segoviano aventaja al aviles en 106 
casa:s; pero es el caso que valiéndonos nosotros del mismo Diccio
nario, de Madoz y dejando á Segovia, con sus 6625 almas en vez 
de las. 13,000, encontramos que esta diferencia no es la que se 
dice,,y.que las 3354 almas de esceso.por Avila se reducen á 1069; 
que el esceso de capital imponible no es mas que de 425,948 rs., 
y eso que hemos tenido la buena fé de añadir á la riqueza imponi
ble de. los pueblos que están en el trazado por Avila 504,019 rs., 
que se le hablan olvidado á su defensor; verdad es, que en cambio 
se. le habian olvidado 1746 almas por Segovia y hasta 751,498 rs. 
de capital imponible, dejos cuales 400,000 rs. pertenecen á Se
govia; en cuanto al número de casas resulta que por Segovia hay 
206 mas que por Avila en vez de 106. 

.. Todo esto, que se reproduce con las mismas erratas en la 
ntueva publicación de Avila, sí que nos parece mezquino y algo 
mas, si se atiende á que en esta misma mezquindad hay la cir
cunstancia de exagerar las mezquinas diferencias que resultan del 
mismo manantial á que se aconseja, recurrir ,para que salga mas 
desfavorecida Segovia; pero aun cuando la diferencia fuese ma
yor, ¿dejaría de resultar que tan pronto como la zona que se tie-
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ne en cuenta se estiende, aunque no sea mas que una legua por 
ambos lados, la superioridad está patente por Segovia y en can
tidades mas dignas de tenerse en cuenta que la que acabamos 
de mencionar? Si alguno tiene duda sobre este particular, le acon
sejamos que lea los folletos de los Sres. Zaonero en favor de Avila y 
Bouligny en favor de Segovia, y desaparecerá enteramente: le 
aconsejamos aun mas, y es que estienda el cálculo que hacen estos 
señores á toda la línea para que aparezca mas clara la diferencia. 

Después de hacer este esfuerzo de imaginación para aventajar 
á Avila sobre Segovia, se hace el que ya hemos indicado mas ar
riba como ampliación del mismo tema; en el anterior estamos re
ducidos á examinar los pueblos situados en el eje del camino; en 
este ya nos salimos fuera de él hasta cinco leguas, y algo mas en 
algunos de los pueblos que han de figurar por Avila; peroren lugar 
de considerar toda la zona que da este ancho por uno y otro lado 
de las líneas, se limita á los pueblos.de mas de 500 vecinos que 
están á la derecha por Segovia y á la izquierda por Avila; por lo 
visto el autor es enemigo de las zonas, y esto es muy estraño des
pués de lo que dice acerca de la conveniencia de examinar la 
cuestión bajo este punto de vista y de llamar manera perezosa de 
simplificar las cuestiones la que tienen algunos de reducirla á exa
minar lo que pasa en el espacio de una legua por uno y otro lado, 
lo cual es tratar la cuestión á medias. Según el mismo señor, pa
ra tratarla por completo, es por lo que sin duda se ha reducido 
primero al eje de los trazados, y luego al nuevo cálculo que acaba
mos de anunciar. Como está desempeñado este cálculo es cosa que 
ya hemos visto en otro lugar, y por consiguiente á lo dicho alli 
«os referimos. 

El verdadero modo de ver la importancia de las dos direccio
nes en cuanto al mayor ó menor tráfico, seria considerar las líneas: 
1.°, por la importancia relativa de las zonas que atraviesan; 2.°, 
por la importancia del tráfico que independientemente de esta zo
na hubiese de tener cada línea, separando el que fuese esclusivo de 
cada una, del que fuese común á los dos. 

Para lo primero seria preciso examinar á qué distancia del 
eje del camino están los pueblos mas lejanos que pueden obtener 

http://pueblos.de


— 21 
ventaja de usar el ferro-carril, según los puntos á que natural
mente deben concurrir con sus productos y para sus negocios; 
las lineas que por uno y otro lado del trazado unan estos pueblos, 
limitarán salvo alguna que otra rara escepcion, la zona esplota-
ble por el ferro-carril; este trabajo es largo y complicado hasta 
cierto punto; pero en tanto que se presenta, nos parece que pode
mos aproximarnos á él y dar una idea bastante racional de la im
portancia relativa de las zonas atravesadas por las dos líneas, por 
la que tienen los partidos que atraviesan ó han de servirse de 
ellas. Nos ha parecido conveniente y natural ir ensanchando la 
zona hacia Valladolid y no por Madrid , porque considerando las 
líneas, como aqui lo hacemos limitadas por Madrid y Valladolid, 
resulta que mas tendencia tendrán los puntos que están cerca de 
Valladolid á venir á la corte que á marchar hacia el Norte, sobre 
todo por lo que respecta á viajeros, y por cuanto mayor sea la dis
tancia que los separe de esta capital, tanto mayor será el número 
de pueblos que tenga provecho en servirse del ferro-carril, no obs
tante su mayor distancia á él; por el estremo de Madrid no hay la 
misma razón de ensanche respecto de la distancia á Valladolid, 
porque la mayor y mas importante parte de sus relaciones, cual
esquiera que sean, son con Madrid: no obstante, si se quiere ha
cer ese ensanche, hágase, que aun saldrá mas esforzada la conse
cuencia que se desprende del estado que aqui ponemos. 
Estado que manifiesta la población y riqueza imponible de los partidos que atraviesan 

ó sirven las lineas de Avila y Segovia, y los sitios reales servidos por ambas. 

POR SEGOVIA. 

POBLACIÓN. 
Almas. 

Colmenar 
Segovia 
Nieva (Sta.Maria de) 
Olmedo 
Medina 
Nava dei Rey 
Cuellar 

23,619 
30,914 
20,992 
16,613 
15,503 
15,140 
20,475 

4.932,477 
7.552,744 
5.180,147 
4.283,414 
5.000,059 
4.241,369 
3.096,589 

143,254 34.286,796 

c . . . ¡ Escorial. 
biüos reales ¡ Riofrio. 

(La Granja. 

POR AVILA. 

Navalcarnero 
VaIdeigl.(S.Martin.) 
Cebreros 
Avila 
Arévalo..... 
Olmedo 
Medina 
Nava del Rey 

12.943 
10,749 
17,264 
25.547 
18,566 
16,615 
15,503 
15,140 

132,525 

3.668,004 
2.174,329 
2.405;452 
5.057,127 
4.737,530 
4.283,411 
5 000,059 
4.241,369 

51.567,281 

Sitios reales I Escorial. 
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Resulta de este estado que hay tres partidos, á saber: Olme

do, Medina y Nava del Rey, que lo mismo se sirven del camino por 
una dirección que por otra; que los servidos por una sola de las 
dos direcciones, reúnen en la que va por Segovia 95,998 almas y 
20.761.957 rs. de riqueza imponible,- al paso que en la que ya por 
Avila, y no obstante ser un partido mas, no reúnen mas que 85,0.69 
almas, y 18.042.442 rs.; es decir, que por la primera dirección 
hay 10,929 almas de esceso, ó sea entre f y | mas que por la se
gunda, y 2.719,515 rs. ó de § á f mas también por; la primera 
que por la segunda. La importancia que tienen los: sitios dé recreo 
en el tráfico de las líneas, no es cosa que sea ignorada deuadie; 
díganlo sino entre nosotros Aranjuez y en *el estranjero los de 
Versalles, San Germán, Postdam etc., etc.; y[si esta importancia 
es evidente, ¿qué será mas ventajoso, seryir mal uno solo ó servir 
bien á este mismo y á otros dos mas, de los cuales uno es la 
Granja? oiíi eionsi 

Hay cosas tan claras que el quererlas esclarecer no conduce 
mas que á oscurecerlas: asi es que no nos empeñaremos en aña
dir reflexiones, sobre este particular, y lo dejaremos con toda su 
desnudez para que cada uno lo vista á su gusto..: .., 

Aun se acude á otro espediente para hacer creer que el movÑ 
miento ha de ser mayor por Avila que por Segovia;; consiste el tal 
en hacer una larga y pomposa descripción de carreteras .que/se 
cruzan en Avila, de las cuales unas son proyectos que aun miran 
como remota su realización, otras han -visto su esplanacion, tan 
pronto abandonada como principiada; otras sirven para ponerla eji 
pomunicacion con Madrid por Guadarrama, etc., ete>; pero esté 
no significa mas sino que estando nuestras diferentes provincia^ 
desprovistas de caminos que pongan en comunicación sus diferenf 
tes partidos y sirvan para cambiar los productos de unas con otras, 
se han proyectado y empezado en varias esta especie de obras, 
que se irán llevando á cabo sucesivamente según los recursos co| 
que se cuente para ellas y según que las necesidades que hayan de 
atenderse sean mas apremiantes; y ni los unos deben ser muy abun
dantes ni las otras de tal importancia como quiere suponerse en >l| 
que tiene relación con Avila, cuando ó no se han principiado ó las 
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principiadas están abandonadas, no"obstante haber tenido patronos 
de grande influencia y hasta ministros de Obras públicas, que han 
manifestado grandes deseos de que se llevasen a cabo algunas de 
ellas. 

Y aqui se nos ocurre una reflexión, que no somos los primeros 
en presentar; si Avila, con todo este patrocinip, con su magnífica 
estrella de comunicaciones, no ha podido salir de ser un lugar de 
poca importancia mas bien que una capital de provincia; si la pro
vincia misma, no obstante su mayor estension en territorio , no 
ha podido igualar en riqueza á la de Segovia tan completamente 
abandonada y desamparada; si la capital de esta última provincia 
ha sido tan importante como manifiesta su. sabida historia y sus 
reconocidos monumentos; si no obstante estar tan desprovista de 
comunicaciones, continúa siendo tan notable como lo hacen paten
te las recientes noticias que se han publicado, jqué elemento de 
prosperidad no será el ferro-carril atravesando la provincia por 
las puertas de su capital 1 . . • : • • . : 

Pero no nos dejemos deslumhrar como mariposas por esta mul
titud de comunicaciones; fijemos un poco la atención y veremos 
que las unas tienden á poner en comunicación con Avila las dife
rentes partes de su provincia y las otras á dar paso por ella á las 
que tratan de dirigirse á Madrid; y en resumen, veremos que todo 
se reduce á ver, por un lado, cuál es la zona mas importante 
que puede sacar fruto del ferro-carril, dilatando sus límites todo lo 
posible por medio de las carreteras que se pueden construir para 
poner en comunicación con él, mas dilatados espacios; y por otro 
lado á saber cómo saldrán mas aventajadas las provincias que ha
yan de venir á buscarlo, no hacia su centro; sino por una desús 
estremidades. 

Por lo que hace.á la importancia de 'las zonas, por mas que 
se quieran dilatar, no podrán pasar por la izquierda del trazado 
aviles de la provincia de Avila cuando mas y de una parte de los 
partidos de Yaldeiglesias y Navalcarnero tratando de venir hacia 
Madrid; pero ya está visto hasta la saciedad, tanto por. lo que he
mos dicho como por lo que antes, han dicho otros, que la pro
vincia de Avila no puede competir bajo ningún punto de vista con 
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la de Segovia, pues aun en la población en que le lleva á esla una 
cortísima ventaja, resulta que, estando diseminada sobre una esten-
sion de terreno mucho mas considerable, no presenta las ventajas 
que la de Segovia, para el tráfico, en el cual es muy sabido que 
influye mucho la densidad de la población. En cuanto á San Mar
tin y Navalcarnero«, quedan tan escesivamente compensados por 
Colmenar y Turrelaguna, que aun hay un sobrante no pequeño para 
compensar lo que pudiera faltar por otro lado. 

Entretenerse en probar que Galicia, León, Asturias,, Vizcaya, 
Zamora lo mismo irán por Avila que por Segovia, sería cosa que 
haría reir por su simpleza; pero aun cuando irian por cualquiera 
de las dos líneas, mas ventaja sacarían en ir por Segovia, puesto 
que tendrían cuatro leguas y media menos que andar y menos 
que pagar, como Veremos y ya se ha visto en parte en otra pu
blicación anterior. 

Solamente quedaría la provincia de Salamanca que presentase 
duda ; pero esta ha sido desvanecida también en la misma publi
cación á que acabamos de aludir , haciendo ver que la distancia 
será la misma que vaya por Avila, que vaya por Segovia ; porque 
si bien en el segundo caso tendrá que alargar su ferro-carril unas 
cuatro leguas para entroncar con el del Norte , también se eco
nomizará las4 !|2 que tendría que recorrer al través de la sier
ra mas desamparada y desabrigada de la cordillera, evitándose 
también la gabela, de no pequeño recargo, que habían de esperi-
mentar sus productos y viajeros á causa de la cara esplotacion de 
estas 4 i\2 leguas, que justamente son las peores del trazado 
por Avila. Las cuatro leguas de esceso que tendrían que hacerse 
en el ramal á Salamanca, serian de un coste muy inferior á las de 
Avila, porque el terreno en que habrían de construirse no pre
senta dificultades, y por la misma razón su esplotacion seria mas 
barata. 

De otra manera , ¿qué es lo que obtendría Salamanca de ir 
por Segovia? En primer lugar, tardar menos tiempo en sus via
jes de ida y vuelta , y ¡ disminuir la distancia material en unos 
2,800 metros (si es que quieren llevarse las consecuencias hasta 
el último estremo); pero no haremos caso de esta pequeña dife-
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vencía, para no imitar á los autores del último libro publicado por 
Avila , que fundan un capítulo de acusación contra el folleto de 
Segovia, porque dice que la distancia de Madrid á la divisoria por 
Navalgrande , es de 99,289 metros , cuando, según los de Avi
la , no debe ser mas que de 98,910; es decir, 379 metros mas 
largo ; ¡equivocación terrible y trascendental! 

En segundo lugar, consigue Salamanca , pasando por Sego
via, pagar menos; puesto que quedándose la distancia la misma, 
las cuatro y media leguas que se suprimen por Navalgrande son 
sustituidas por cuatro de barata esplotacion , en virtud de su fácil 
trazado y de su mucho menor coste de establecimiento; con la 
circunstancia de que estas cuatro leguas atraviesan pais habitado, 
contribuyendo , por consiguiente , al tráfico del ferro-carril, al 
paso que las cuatro y media entre los ásperos y encumbrados pe
ñascos de la sierra, si con algo pueden contribuir , es con lobos. 
Y nótese bien esto, mas vale construir cuatro leguas atravesando 
por pueblos, no despreciables algunos, que construir cuatro y 
media á espensas de gastar en cada una mas de doble y quizá mas 
de triple dinero con el resultado de atravesar un desierto á fuer
za de considerables pendientes , de violentas curvas, dé estraor-
dinarios desmontes ó pequeños túneles, si quieren evitarse, y de 
multiplicadas obras de fábricas. 

Mas aun, ya hemos visto antes que si el trazado pasa por Avi-
la queda bien servida Avila, pero desamparada Segovia, aban
donada la Granja, y mal servido el Escorial; bien servido Arévalo 
y Medina , pero mal servido Olmedo y desamparados Guellar y 
Santa María de Nieva, prescindiendo de Colmenar y Torrelaguna; 
ya hemos visto que por Segovia el perjudicado realmente es Avila, 
y aun no tanto como lo seria Segovia en el caso opuesto , pues 
podia tomar el ferro-carril en el Espinar como toma ahora la 
carretera; hemos visto también que por Segovia quedaban en 
disposición de servirse con gran utilidad del ferro-carril una por
ción de partidos, que de lo contrario, no podrían utilizarlo , y 
que son de mas población y riqueza que los que pueden quedar 
desamparados por la otra dirección , al paso que Arévalo, Medi
na y Nava podían servirse de él con gran ventaja. Pues bien, aho-
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ra resulta que marchando por Segovia, el ramal de Salamanca va 
ó por Arévalo , y entonces es como si este estuviese en el ferro
carril, ó por Nava del Rey y Medina; de modo que estas pobla
ciones que se quieren presentar como decisivas en la cuestión, 
sin tener en cuenta , ni aun nombrar , las del lado opuesto y que 
siempre reportarían no escasa ventaja del ferro-carril segoviano, 
pueden ser atravesadas por el de Salamanca ; así que solamente 
dejaría de pasar el camino por la una ó por las otras dos pobla
ciones. . . ... 

Todo lo cual, reducido á menos palabras, quiere decir que 
el interés general bien entendido dicta que el ferro-carril yaya por 
Segovia, porque así se satisface á mayor número de necesidades, 
y porque del modo contrario quedarían atenciones muy respeta
bles que cubrir, al paso que otras serian satisfechas, por.decirlo 
así, doblemente. 
)h Si esto; sucede con Salamanca, que á primera vista y no re
flexionando, puede presentar duda, ¿qué será respecto de Za
mora, que de todas maneras ha de tomar el ferro-carril eu su orí-
gen, ya vaya por Segovia, ya por Avila? Imposible parece y difícil 
de concebir la .obcecación de los que quieren sostener que estas 
provincias deben salir favorecidas pasando el camino por Avila. 
Esta es la que saldría favorecida á espensas de aquellas. 

Diario Español . No obstante esto, que tan fácil es de ver , se va hasta el punto 
de 1854. y o de decir ¡¡que si el camino se dirige por Avila habrá mas de doble 

movimiento que dirigido por Segoyiall Esto es, que un ferro-car
ril que ha de servir para, poner en relación casi todo el norte de 
España con el mediodía, que ha de servir para todas las relacio
nes, que tengamos con el estranjero , para los innumerables viaje
ros que. de estos países vendrán á España , independientemente 
de asuntos comerciales, atraidos por la reputación casi fabulosa 
que entre ellos tienen nuestras provincias meridionales; en un fer
ro-carril que ha de servir de tronco común á los ya empezados, y 
alguno muy adelantado de Valencia , Alicante, Cádiz, y por el la
do opuesto á los que en lo sucesivo se dirijan al corazón de León, 
Galicia, Asturias, etc., que él mismo no es mas que una parte del 
que de París viene á Madrid, y por consiguiente del que pone á 
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España en comunicación con toda Europa; en un ferro-carril de 
esta naturaleza habrá mas de doble movimiento, si pasa por Ávi
la ; ¿porqué? [¡[porque si bien es verdad que todo el que se debe
rá á las causas que acabamos de mencionar, lo mismo tendrá lu
gar por: una que por otra dirección (no obstante el recargo que 
sufre yendo por Avila), sin embargo, la influencia de atravesar 
las cuatro y media leguas de esceso en longitud por desiertos y 
despeñaderos , la de acercarse á San Martin de Valdéiglesias, :que 
no podrá sacar gran partido de esta proximidad ilusoria , la de 
pasar por Avila con sus 4,12Í almas, y finalmente , la de atravê -
sar una zona mas pobre y poco; poblada, es tal, que, no solo 
aumentará el movimiento, sino que le doblará y aun masll.1 

¿Pudiera decirse otro tarito , si la zona de Avila fuese igual 
á los distritos mas poblados , mas ricos, mas industriosos de In
glaterra y. Bélgica; al paso que la zona; de Segovia fuese un are
nal desierto parecido al-de Sahara? Lo dudamos, dudamos que 
aunen ese caso el movimiento producido por esa sola zona fuese, 
no ya mayor, pero ni aun igual al.que deben producir las men
cionadas circunstancias de este ferro-carril. Lo que hay de cierto 
en todo esto es que, habiendo nosotros probado qué la zona de Se
govia tiene mas importancia que la dé Avila, estaríamos autoriza-
dos para decir que por ella debe haber mas movimiento ; pero no 
necesitamos de esta circunstancia para hacer ver que suponiéndolo 
igual y; aun menor y si es que se quiere suponer un absurdo , es 
mucho mos ventajosay en términos'casi increíbles, la;dirección 
de Segovia. bi.bauloiq n•••:•; 9b ?.Qinoíw&í el bfibii 

Visto ya que no hay, motivo ninguno para que el movimiento sea 
mayor poruña línea que porotra, y que si acaso puede haber algu
na diferencia será en favor de Segoviâ  por la mayor importancia 
de las poblacionesudireetamente atravesadas y de las zonas servi
das, nos queda aun que rectificar otra especie vertida en el &A!léf§2 
lo de la Revista de Obras públicas: En lá nota que termina dicho 
artículo, se presenta un cálculo, del eual se deducé qué mien
tras los gastos totales de la esplotacion, por kilómetro no lleguen á 
.'58,775 rs., las tarifas totales entre Madrid; y Valladolid serán 
menores por Ávila que por Segovia, no obstante-los 25 kilóme-
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tros que hay de esoeso por la primera dirección; habrá igualdad 
cuando sea este el gasto, y ventaja en ir por Segovia cuando pase 
de esta cantidad: para llegar á este resultado se toman en pri
mer lugar los presupuestos presentados para ambas líneas tales 
como están; sobre este particular aconsejamos que se lean las re
flexiones emitidas en el folleto publicado por la diputación y ayun-
tamiendo de Segovia, las que unidas á lo que aparecerá en este 
mismo artículo pueden dar alguna luz sobre esta primera suposi
ción, en tanto que otras publicaciones posteriores, entre las cuales 
debe contarse la que dará la comisión nombrada por el gobierno, 
acaban de aclarar la cuestión. Después se hacen las siguientes hi
pótesis: 1.a, que el tráfico es igual por ambas líneas; 2. a, que el 
gasto por kilómetro también es igual: la 1.a solo se concede para 
hacer ver que aun en ese caso está la ventaja por Avila, y ya se 
tiene buen cuidado de añadir que por esta dirección será masque 
doble; en cuanto á la 2.a tampoco es mas que una gracia, pues 
también deben ser menores los gastos de esplotacion por kilóme
tro en la línea de Avila; ¡¡ventaja que obtendrá este trazado, á 
na dudarlô , por el esceso de longitud que tiene sobre el de Sego
via en pendientes de 8 hasta 13 por mil; (i) pendientes en la 
que la enérgica reacción de las ruedas de las locomotoras á la su
bida y de los frenos á la bajada ha de causar mayor deterioro en 
ellas y en una estension mayor de carriles!! ¡¡Se deberá también 
al mayor consumo de combustible que por esta misma causa debe 
haber!! ¡¡Debe también influir en esta ventaja el tener una estra-
ordinaria cantidad de desmontes de gran profundidad!! ¡¡El que 
estos estén en parajes en que las tempestades son notables por su 
violencia y en que las nieves han de acumularse en ellos durante 
una parte del año, etc., etc.!! 

Sea de ello lo quiera, resulta que con todos estos supuestos, 
sobrado gratuitos por cierto, se necesita que lleguen á ser los 
gastos por kilómetro 58,775 rs. para que haya igualdad entre 
Avila y Segovia; mas coma según el artículo á que nos referi-

Ji\n EnnÍ 6ÍL qp Urnn? a

bPwn ev^ b ' Í c a r A . , v i l a h a c e e n e s l ° d e l a s Pendientes una cosa análo-
g " ,„2» w £ „ h V«?n»n•* modo.que teniendo Avila mas de cuatro leguas de es-
tólcosa superiores á 0,08, se quiere hacer como que no existe 
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dichos gastos amas de 50,000 reales por kilómetro, claro y pa
tente está y la fórmula de la revista lo demuestra que debe irse 
por Avila, pues por alli se cobrará menos. 

No sabemos de dónde se habrá deducido este dato que sien
do tan decisivo, bien merecía la pena de esplanarse un poco; 
pero ya que no se ha hecho asi, fuerza será que nosotros discur
ramos sobre este particular. 

Si suponemos por un momento el camino enteramente con
cluido, pero sin que haya principiado la esplotacion, no por eso 
dejarán de necesitar conservación las obras de tierra y fábrica, y 
oomparando dos caminos, aquel será mas costoso de conservar en 
que estas obras sean mas numerosas y de mayores proporciones, 
lo cual es tan evidente, que no necesita demostración. Ahora bien, 
el trazado por Avila es tal que pocos se presentan entre los ferro
carriles estranjeros , en que los desmontes sean á la par que mas 
profundos, mas numerosos, y sabido es cuan costosa y difícil es 
su conservación y reparación cuando tienen estas profundidades: 
pocos se presentarán tampoco en los que las obras de fábrica, 
aunque en general de no gran importancia, sean tan multiplica
das. Desde el instante en que tenga principio la esplotacion las 
pendientes y las curvas influirán estraordmariamente en los gastos 
de conservación de la via y de las locomotoras (1), é igualmente 
en el consumo del combustible; las primeras por su mayor ó me
nor inclinación y eslension, y las segundas por su radio y esten-
sion. Respecto de las pendientes, no hay un solo camino en el 
mundo, hasta el presente, que pueda compararse con cualquiera 
de las dos direcciones de Avila y.Segovia; hay si muchos que tie
nen pendientes mucho mayores, pero en cortas longitudes, que 
forman una pequeña fracción de la estension total de Ja línea á 
que pertenecen; el de Viena á Trieste en su paso del Semmering, 
es, el único que pudiera entrar en comparación, porque si bien la 
longitud en que se han creído necesarias las grandes pendientes 

(i) los de Avila dicen que no; pero ya veremos, á pesar de sus citas mal traídas 
que si. 



de0jO250, es menor que laque aqui comprende la de 0,008 á 
0,0133 y aun 0,0149^ parece que aquel esceso de pendiente pu-. 
diera compensar este mayor esceso de longitud; pero cuando se 
fija bien la atención y se aplica el cálculo, se ve que no es asi; 
adviértase además que por Avila la estension que hay con éstas 
pendientes, es también1 mayor que por Segovia, y que en cuan
to á las curvas, el trazado por Avila no puede compararse con 
ningún otro ni remotamente. 

•: Finalmente, á igualdad de todas las demás circunstancias, el 
numera de" trenes que recorren una linea tiene una influencia ca
pitalísima sobre toda especie de gastos, siendo esto tan evidente, 
que casi es una puerilidad el indicarlo, y tan general; que lo mis
mo, sucede en- cualquier otro género ; de comunicaciones'; por 
ejemplo, ¿sé gastará lo mismo una carretera én que pasen 10 car
ruajes diarios^ que Otra en que el tránsito sea de 150' á 200? ¿Se 
podrán amalgamar estos dos- casos para>deducir el gastó que de
be haber en otra carretera de 150 carruajes' de tranco? Evidente; 
és qué no podría hacerse semejante cosa, y que solamente podría
mos servirnos dé lo que sucede en ambas carreteras viendo cuál 
es la influencia esclusiva ;de un carruaje sobre los gastosy;para 
aplicar ;éste dato 'á cualquiera otra carretera, salvo el añadir los 
que fuesen independientes de este elemento. Si como sucede en ¡ 
genera! en los ferro-carrilés, él material de trasporté y losmiotores' 
están á cargo del que consérvala carretera, no por ésodejariá de 
ser menos ciertó'lb que acabamos de decir. Ahora bién; ; en el 
ferro-carril'proyectado entre Madrid y Valladolid, el paso de viaje
ros y toneladas de-mercancías, débé ser comparable cuando 
menos con los más impdrtantésdé Europa, y por consiguiente debe 
producir por éste concepto notables gastos de espl ;otaóibn(l). 

Supuestos éstos antecedentes, veamos lo ;qúe pasa en los ferro
carriles estranjéros. I 0 2 ^ : ~;'.•••••••.•:héq '•••. 

En Inglaterra hay caminos cuyo número diario dé Convoyes ni» 
llega á 10, bastantes en los que no pasa-de- 16, y varios en que 

(1) Según los de Avila, debe ser de ios mas pobres en movimiento por un lado, y por 
otro se hace mención de loseraneros de España, de las fecundísimas minas de carbón, 
ele, etc. .. . ' 
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llega á 40; hay también alguno de cortísima estension en que los 
trenes de viajeros pasan de 44: las curvas en lo general son de un 
radio inmenso, solamente en las estaciones y en ciertos entron
ques de caminos se encuentran algunas de pequeños radios, las 
pendientes son insignificantes en general, porque aunque hay alr 
gunas considerables, debidas en su mayor parte á planos inclina
dos que antes se esplotaban por máquinas fijas, que en el día han 
sido reemplazadas por el servicio de locomotoras; si bien hay estas 
pendientes, decimos, su longitud es cortísima comparada con el 
desarrollo total; á estas dos circunstancias de grandes radios y 
muy suaves pendientes se debe el que los movimientos de tierras 
y las obras de fábrica sean con frecuencia de mucha considera
ción; el coke se tiene á bajo precio, comparado con loquea nos
otros nos cuesta y costará en la línea del Norte; el hierro todo el 
mundo sabe cuan barato está comparado con el precio que alcan
za en todos los demás paises, incluso el nuestro, que encuentra la 
mayor ventaja en traerlo de alli y que por consiguiente mas caro 
tendrá que pagarlo que los ingleses. Pues bien; no obstante que la 
mayoría de estas circunstancias es favorable para una económica 
esplotacion, y á pesar de tomar el término medio de todos los fer
rocarriles ingleses, entre los que ya hemos dicho que hay mu
chos que no llagan á tener 20 convoyes, resulta que en el año 
1848 el gasto anual por kilómetro fué de 20,187 francos ó 76,710, 
reales. En algunos de los de mas tráfico pasó de 120¿Q00 rs. y en 
casi todos mas de la mitad de dicho gasto anual era producido 
por artículos independientes del trasporte propiamente dicho. Y 
todo esto tenia lugar cuando ya se habian realizado inmensas eco
nomías en la esplotacion, debidas á una larga esperieneia y estu
dio de las diferentes circunstancias que influyen en hacerla, mas. ó 
menos costosa, y á grandes mejoras introducidas en las locomo
toras. 

•En Bélgica obras de tierra y fábricas, en general poco impo.iy 
tantes, grandes radios, suavísimas pendientes, coke muy barato, 
velocidad en general moderada, varias de sus líneas con pocos 
convoyes diarios; no obstante toda esta reunión de circunstancias 
tan favorables, los gastos anuales de esplotacion por kilómetro 
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subieron en 1849 á 14,573 francos, tomando el término medio 
de todas las lineas; pero desde el momento que solo se atiende á 
las que están en circunstancias parecidas á lo que debe verificar
se en el caso de que nos ocupamos, ya resulta que el citado gasto 
pasa mucho de los 58,000 reales anuales por kilómetro. 

En Alemania, por regla general, el número diario de trenes 
es muy escaso en la mayor parte de las líneas y su velocidad muy 
moderada; el combustiblê  que casi siempre es leña, es barato; 
las pendientes suaves, escepto en muy cortos trechos y algunos-
trozos de reciente construcción, cuyos resultados no pueden ser 
aun bien conocidos; las curvas, por lo general de radios grandes,. 
si bien no tanto como en Inglaterra, Bélgica y Francia. Los tro
zos á que acabamos de aludir son una escepcion de esta regla. 
Descartados, pues, estos trozos y tomados todos en conjunto, se 
puede decir que son los de mas barata esplotacion por kilómetro 
y por año, y solo se les pueden comparar los americanos que tie
nen bastantes puntos de analogía con ellos; pero si examinamos el 
gasto por tren comparado con el que tienen en Inglaterra, en Fran
cia etc., contonees ya cambia el aspecto de las cosas, y sin ne
cesidad de buscar estos detalles encontramos que en aquellas lí
neas en que el tráfico, la velocidad, etc., tienen analogía con las 
demás líneas importantes de Europa, el gasto anual por kilómetro 
es muy superior á 58,000 rs.; por ejemplo, en el camino de Ber
lín á Magdemburgo por Postdan con suaves pendientes y grandes 
radios y con escasos movimientos de tierra, subió el gasto en 1850 
á 22,330 francos, por la sola circunstancia de ser recorrido por 
muchos trenes diarios. El camino tiene 148 kilómetros de longi
tud, y la máxima pendiente es de 0,005 en una estension de 535 
metros, la máxima después de esta es de 0,0033 con una longitud 
de 797 metros, y en cuanto á las curvas solo hay una de 565 me
tros de radio en una estension de 380 metros, y tres de 941 me
tros de radio con un desarrollo total de 774 metros; las demás 
están comprendidas entre 1880 y 3376 metros de radio. 

De los Estados-Unidos de América tendríamos que decir lo 
misme que en los que acabamos de examinar, y también como en 
ellos resulta que buscando los caminos que por su construcción 
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tienen mas analogía con los de Europa, y por su esplotacion pue
den compararse con los que en esta tienen un tráfico considera
ble, nos encontramos también con grandes gastos de esplotacion: 
díganlo sino losferro-carriles de Boston-Worcester y Boston-Lo-
wel, que costaron por año y kilómetro 19,994 y 19,082 francos 
en 1845 y 44. 

Finalmente, en Francia, donde no hay ningún camino que es
té, ni remotamente , en las desfavorables circunstancias que el 
del Norte (aun en el caso de ir por Guadarrama, que es por don
de mas ventajas ofrece la esplotacion), el gasto de que vamos 
hablando no baja en ninguno de los ferro-carriles de primer or
den de 80 á 90,000 rs.; en los de menos importancia por su mo
vimiento, aquellos en que el número total de trenes de viajeros no 
pasa de 8 á 10, rara vez baja de 10 á 12 mil francos, y suele 
bajar hasta 8,000 en alguno que otro en que el tráfico es aun: 
menor. 

Asi vemos, en el ferro-carril del Norte en su tronco de París 
á Amiens, trozo que es uno de los que mas analogía tiene por su 
posición con el trozo del ferro-carril del Norte de España en la 
parte comprendida entre Madrid y Yalladolid, que su esplotacion 
costó en 1853 mas de 26,000 francos por kilómetro, al paso que 
en el ramal del mismo camino entre Creil y San Quintín, apenas 
llega á 9,000, porque el movimiento es estraordinariamente me
nor; no obstante esto, el gasto por tren medio es casi el mismo en 
uno y otro, 2,22 frs. en el primero y 2,15 frs. en el segundo (1), 

En el camino de Orleans, tomando el tronco principal, resulta 
una cosa semejante á la del Norte y aun amalgamando todos sus 
ramales, entre los cuales los hay de un movimiento muy poco im
portante, se llega á un gasto medio por kilómetro, que en el año 
de Í853 llegó á ser de 16,100 frs. ó sean 61,180 rs. , 

En el de Saint Etienne á Lyon, en donde el movimiento de:mer
caderías y muy particularmente el del carbón mineral,.está;muy 
desarrollado, sin que el de viajeros deje de ser muy importante 
resulta que en solo el último trimestre de 1852 llegó el gasto por 

. (1) Si en camino de lan suaves pendientes, de tan suaves curvas y de tan ventajosas 
circunstancias corno estos tienen, cuesta esto, ¿qué costará en nuestro camino del Norte'? 
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kilómetro á 14,225 francos y es preciso recurrir á épocas en que 
el movimiento era menor, para ver bajar este gasto á 40,000 
francos por año. 

En el de Strasbourgo á Basilea, cuyas pendientes son insigni
ficantes, pues solo tiene una de 0,0047 en una corta longitud, y 
de las demás son raras las que llegan á 0,003, cuyas curvas no 
merecen tenerse en cuenta, puesto que por punto general tienen 
una legua francesa de radio y solo tiene una que baje hasta 1,000 
metros, cuyos movimientos de tierra y obras son escasísimos en 
número y en importancia; en este camino costó cada tren por ki
lómetro 2,407 frs. en 1850(1). 

Los caminos de París á Rúan y de Rúan al Havre costaron en 
1852, en el primero 49,480 frs. por kilómetro, ó sea mas de 
188,000 rs., y en el segundo en solo el último semestre del mis
mo año, 20,789 francos. 

Del examen que precede bien podria deducirse con seguridad 
que, puesto que en todos los ferro-carriles que por su tráfico tie
nen semejanza con el que ha de haber en el nuestro , no bajan los 
gastos de esplotacion de 70 á 80,000 rs., y puesto que esté últi
mo está en circunstancias escepcionales que hacen desventajosí
sima dicha esplotacion, debe pasar el gasto por kilómetro y año de 
esta cantidad, sin embargo, no queremos contentarnos con esto 
sino que vamos á examinar mas detenidamente lo que debe pasar 
en nuestro ferro-carril y para no ser tachados de parciales hemos 
de elegir para tipo el trazado en que es mas barata la esplotacion 
ó sea el trazado por Segovia que es en el que esto se verifica, co
mo ya se vio parte en el folleto publicado por la diputación y ayun
tamiento de Segovia, y se verá mas detenidamente en otra par
te; y supondremos también que el gasto por kilómetro que resul
te por esta dirección sea igual al que haya por Avila, lo que no 
es poco suponer. 

Wd|smay°ó A h o r a b i t í n > s i seguimos el mismo método de cálculo que en 
el mencionado folleto, y si adoptamos los mismos supuestos, de 

(1) Si en este camino que prácticamente se puede considerar como recto y horizontal-
si en este camino en que se han buscado toda especie de medios de esplotar económicamen
te, cuesta esto, ¿que costara en el del Norte! 

de 185í. 
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que el gasto por tonelada bruta no pase de 0,07 kilogramos de 
cok , y que la tonelada de 1000 kilogramos no cueste mas que 
200 rs. (supuestos á todas luces exagerados en su tendencia á 
disminuir el gasto), resulta que, tomada toda la linea de Madrid á 
Valladolid por Segovia, y considerando el término medio del cok 
consumido por un tren de ida y otro de vuelta, se gastan por tren 
y kilómetro 2,56 rs. (0,62 francos); es decir, entre 5 y 4 veces 
mas que en la mayor parte de los caminos ingleses, no obstante 
que en la mayor parte de los mismos se consume por tonelada 
bruta mas cok del que aqui suponemos ; véase en confirmación de 
esto la nota con que termina lo que aqui nos proponemos decir 
sobre esplotacion. 

Por lo que toca á la conservación y reparación ordinaria de 
las locomotoras, igualmente que á su reposición, diremos que en 
Inglaterra en estos últimos años, y á pesar del considerable nú
mero de locomotoras con que están dotadas casi todas sus líneas, 
no baja el gasto que se bace por solo el concepto de conservación 
de 0,20 francos por tren y kilómetro, pasando en varias líneas de 
0,50 francos ; que en Francia los ingenieros y constructores mas 
prácticos los gradúan en 0,50 francos y que en Bélgica pasa mu
cho de esta cantidad; para convencerse de esto último, basta 
echar una rápida ojeada sobre el trabajo de Belpaire, que es el 
mas concienzudo que hasta el presente se ha hecho sobre este 
particular, y que desde que vio la luz pública ha servido de tipo 
á todos los que han querido ocuparse seriamente de los gastos de 
esplotacion. 

Respecto de los gastos de reposición ó renovación, resulta 
que en los ferro-carriles de un tráfico análogo al que debe haber 
en el del Norte, se reputan en 0,1 francos término medio; es 
decir, que el total gasto por locomotora y kilómetro recorrido 
por los trenes es de 0,4 francos en los ferro-carriles dependientes 
suaves y donde el tráfico tiene analogía con el de nuestra línea. 
Pero si consideramos que las locomotoras recorren un número 
mas considerable de kilómetros que los trenes, y que en el ferro
carril del Norte la estension en pendiente superior á 0,008 es 
tan grande que no tiene ejemplar en ningún otro ferro-carril y 
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que compone mas de la tercera parte del total desarrollo, fácil
mente conoceremos que este gasto debe ser mayor en el presen
te caso; efectivamente, prescindiendo de que la acción de las rue
das motoras es mucho mas enérgica en las grandes pendientes 
por el esceso de resistencia que en ellas resulta; prescindiendo 
de que la presión en los cilindros es mucho mas considerable en 
ellas por la misma razón, y por consiguiente mayor la presión 
sobre las correderas y mayor su rozamiento y deterioro'; prescin
diendo de la acción prolongada y destructora de los frenos en 
las bajadas, etc., etc., prescindiendo de todo esto , tendríamos 
bastante con el principio sancionado por la práctica de que ei 
deterioro de las locomotoras es proporcional al efecto dinámico 
que ejecutan; porque claro está que escediendo este [notablemen
te en el camino del Norte del que se produce en otros caminos 
cuyas pendientes generales son de 0,00—0>002—0,003 y cu
yas pendientes máximas no pasan de 0, 005, ó que si por casua
lidad tienen alguna que llegue al 0,01 ó 0,02 es en una cor
tísima parte del total desarrollo, claro está, decimos, que en di
cho camino debe ser mayor el deterioro. 

Atendido el esceso de trabajo dinámico de las locomotoras 
que aquí tiene lugar (1), estaríamos autorizados para convertir 
el gasto que antes hemos encontrado de 0,40 frs. en 1 ,00 frs.; mas 
nosotros hemos de ser tan parcos que- lo reduzcamos solamente á 
0,70 frs., supuesto tan exagerado que equivale en realidad á dis-̂  
minuir la cantidad 0,30 y dejarla reducida á lo que es en muy 
pocos ó ningún camino ; por lo que hace á los carruajes, no pon
dremos cantidad ninguna por su renovación , y la de conserva
ción y reparación las reduciremos á menos de lo que es en la 
mayor parte de los ferro-carriles estranjeros, ó sea á 0,15 frs. por 
kilómetro y tren ; tendremos, pues , bajo estos solos conceptos 
que el gasto por kilómetro y tren será, añadiendo § nada mas 
al combustible por el que gastan las locomotoras en las bajadas, 
cuando no actúa mas que la gravedad, en las estaciones, las loco-

(1) Efectivamente, comparado con eltrabajo dinámico de un camino en que las pen
dientes generales no son mas que de 0,002 á 0,003 y las máximas y en cortas estensiones 
de 0,005, siendo además sus curvas de grandes radios en general, resulta unas 2.5 veces 
mayor; comparado con el trabajo en el de Mataró, es cerca de 3 veces mayor. ' 
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motoras de auxilio y las que hacen el servicio en calentarse hasta 
llegar á estar en estado de marchar , etc. 

Reales. 
Combustible . ' . , . . , . , . , . , . . . . . [ . . . . 2,83 
Conservación y reposición de locomotoras. . . . . . 2,66 
Conservación de carruajes 0,57 

Total. . . . . . . . . . . 6,06 

Los demás gastos de trasporte., como maquinistas, aceite, 
sebo, estopas, alumbrado, gastos generales del servicio, agua, 
lavado , etc., pueden graduarse, término medio entre diferentes 
caminos, en unos 0,7 real, lo que hará que el gasto total de tras
porte sea de 6,76 rs. por kilómetro y tren, ó sea al año, y por 
20 trenes diarios, de 49,348 rs. (1). 

Hemos llegado á obtener este resultado , disminuyendo todos 
los gastos cuanto es posible y quizá mas, de modo que debe con
siderarse como un mínimo del cual es imposible bajar, suponien
do el número de 20 trenes diarios organizados del modo que se ha 
supuesto en el folleto publicado por la diputación de tSegovia; si 
en lugar de suponer todos los trenes mistos, como se ha hecho 
en dicho folleto , sin duda por no complicar los cálculos que en 
él se hacen, se suponen convoyes de viajeros y otros de mercade
rías; el gasto aumentará; y esto lo pensamos demostrar en otro 
escrito, en que nos ocuparemos, con todo detalle de la esplota-
cion, organizándola de diversas maneras y haciendo diferentes 
supuestos sobre las pendientes y sobre la influencia que estas pue
den tener en los gastos de establecimiento del camino y sobre 
otras varias circunstancias ; si aumentásemos el gasto de combus
tible por tonelada bruta hasta donde llega en muchos caminos; 
si suponemos que el precio del cok pasa de 200 reales por tone
lada, como sucederá en el nuestro durante muchos años, y si 
hiciésemos el racional aumento que puede y aun debe hacerse en 
varios de los artículos que hemos presentado antes, se veria que 

(1) De las tablas y observaciones que las acompañan y van al fin de esle escrito, se
rá fácil deducir que este número de trenes ,aunque organizados de otra manera, es muy 
moderado. 
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solamente los gastos de trasporte pasan con mucho de 56,000 rs. 
por kilómetro y año, siendo así que algunos han querido suponer 
que el límite superior á que podían llegar los gastos totales de la 
esplotacion seria 50,000 rs. 

Por la razón que acabamos de dar de que pensamos ocupar
nos con mucha detención de todos los gastos de esplotacion, no 
nos ocuparemos en detallar los diferentes que hay que tener en 
consideración , además de los ya espuestos y que comprenden la 
conservación de la via, obras de tierra y fábrica, estaciones, ad
ministración general, gastos preparatorios y accesorios del tras
porte, mueblaje, alumbrado , etc., etc.; así es que nos contenta
remos con decir que raros son los caminos en que esta especie de 
gastos no esceda á los que hemos denominado de trasporte, y ra
rísimos en los que sea inferior; añadiremos que el camino del Nor
te no se presta á hacer rebajas, pues vayase por Segovia ó Avila, 
las fuertes pendientes ya sabemos que ocupan una grande esten-
sion del camino, y sabido es que el deterioro de la via es en ellas 
mucho mas considerable que en las que no pasan de 0,003 á 0,005 
de inclinación; si la línea vapor Avila , la multitud de curvas, que 
pasa á ser laberinto , no es pequeño motivo de aumento de gastos 
de toda especie (1); los multiplicados y profundos desmontes que 
por esta dirección se presentan en el proyecto serán un manan
tial de continuos y enormes desembolsos; pues el ejemplo de to
dos los ferro-carriles en que hay esta especie de obras así lo ma
nifiesta ; en cuanto á las nieves no decimos que no las haya por 
Guadarrama ; pero consideramos solamente como una broma la 
suposición que algunos han hecho de que por la dirección de Avila 
son menos y en mas corta estension ; en cambio por Segovia se 
puede quedar casi libre de ellas y de los violentos golpes de viento 
que suelen soplar en la parte alta de la sierra por medio del tú
nel , si es que así se prefiere; al paso que por el otro lado hay 
que atravesar toda la zona de nieves y esponerse á todas las tem
pestades que en aquellos parajes suelen estallar y que son célebres 

(1) Volvemos á repetir que diga quien quiera lo contrario, estas curvas son una causa 
muy poderosa de gastos, prescindiendo del peligro á descarrilamientos y de la necesi
dad de disminuir en ellas la velocidad. 
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por su violencia ; ¿serán estos motivos para que sea mas barata 
la conservación de las diferentes obras? 

Pero hay aun que tener presente que debe haber aquí, como 
cosa ordinaria durante una parte del año , un gasto que no hay 
en otros caminos, á saber r los medios de desembarazarse de la 
nieve de un modo que deje espedita la esplotacion; y séanos permi
tido con este motivo condolernos de que el terreno no se haya 
presentado propicio para evitar los mas profundos desmontes pre
cisamente en donde mas deben batir los vientos y mas acumularse 
la nieve , sirviendo por consiguiente como de pozos para almace
narla ; en otros países en que ha sido preciso construir ferro-car
riles al través de territorios en que nieva bastante, se ha procu
rado, á espensas de los mayores sacrificios, mantener el camino 
á descubierto y en terraplén para poderse desprender fácilmente 
de la nieve y evitar su acumulación,. 

No obstante esto supondremos por un momento que los gastos 
de esplotacion son iguales por Avila y Segovia,. que tiempo nos 
sobrará de hacer ver el grande esceso que hay por la primera, y 
también llevaremos las concesiones hasta suponer que el total 
gasto de esplotacion sea solamente de 100,000 rs. por kilómetro 
y año. 

De aquí resulta que el ingeniero que ha escrito en la Revista 
de obras públicas en favor de Avila, se puede decir que mas bien 
ha trabajado en favor de Segovia; efectivamente, por medio de las 
fórmulas que usa al final de su escrita, se propone demostrar que 
habrá igualdad de tarifas entre ambas líneas cuando los gastos de 
esplotacion anuales no pasen de 58,775 rs., y que cuando pasen 
es cuando habrá ventaja en ir por Segovia; ha demostrado, pues, 
que esta es la dirección mas ventajosa, porque el gasto escede 
con mucho esta cantidad. 

Tomando los presupuestos tales como se han presentado, como 
hace este ingeniero, y suponiendo el interés de 6 por 100 del ca
pital invertido, que es el que suele garantizar el gobierno, ten
dríamos que añadir á los 100,000 rs. 34,938 rs. si se vá por Avi
la, y 43,462 rs. si se va por Segovia; de modo que el producto 
total deberá ser por Avila de 34.003,368 rs., y por Segovia de 
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32.565,874 rs,, ó sea por la primera dirección 1.457,494 rs, 
mas que por la segunda; y esie esceso, que tendrá que pagar el 
público todos los años, representa al 6 por 100 un capital de 
25.958,233 rs., que es lo que debería sobrepujar el presupuesto 
por Segovia para que hubiese igualdad (1). 

Hemos dicho que suponíamos iguales los gastos de esplotacion 
por kilómetro en las dos direcciones; pero no ateniéndonos mas 
que al esceso de combustible que resulta en la línea de Avila, 
comparada con la de Segovia, después de hacer el cálculo en globo 
para todâ  la línea siguiendo el mismo método que se presenta en el 
folleto publicado por la Diputación y Ayuntamiento de Segovia, re
sulta que habria que añadir al 1.457,494 rs.; que resulta de es
ceso por Avila, la cantidad de 625,464 rs.; lo cual haria que la 
diferencia se elevase á 2.062,958 rs. que capitalizado al 6.por 
100, representa 34.582,633 rs.: véase la nota antes citada que 
irá al fin de este escrito; en ella se hará ver también que en el 
casoque se quisiese poner el trazado por Guadarrama en iguales 
circunstancias que el de la Yentilla respecto de quedar espuesto á 
todas las nieves, ventiscas, etc., á que está espuesto este último en 
su paso por la divisoria, los gastos totales de la esplotacion apenas 
serian iguales á los de Avila en el trazado segoviano, y se habria 
conseguido disminuir el túnel considerablemente y aun suprimir
lo del todo, de modo que con sola esta circunstancia habria que
dado mas bajo el presupuesto de Segovia, si es que otras causas 
independientes de esta no hiciesen ya que deba ser inferior al de 
Avila ó cuando mas igual. Tengan un poco de paciencia nuestros 
adversarios que quedarán satisfechos. 

Diario Español TÚNEL. Al considerar esta obra los autores de las publicaciones 
6 d2e°1s5í.ay° de Q116 venimos ocupándonos, solo fijan su atención sobre sus tres 

puntos, á saber: el agua que puede encontrarse en el terreno que 
ha de atravesar el túnel, el precio á que saldrá este por unidad lon
gitudinal y el tiempo que pasará antes de que esté concluido. Todos 
sus esfuerzos se reconcentran y dirigen á demostrar que habrá 
agua y no poca; que el precio presentado en los presupuesto por 

(1) A su tiempo veremos también que, lejos de ser el presupuesto de Segovia mas ele
vado que el de Avila, como se ha supuesto, debe ser lodo lo contrario. 
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los ingenieros es mas bien bajo que alto, y que el tiempo, tan le
jos de ser escesivo, es diminuto, y en todo caso el mínimo. El au
tor del folleto Segovia y Avila, dice que podrían tardarse hasta 
40 años en terminarlo, haciendo comparaciones con otros túneles 
construidos, comparaciones que, como veremos, son curiosísimas 
y no carecen de originalidad. Pero dejando después á un lado los 
datos sacados de este examen ó comparación como' inseguros, y 
atendiéndose al mas fidedigno, tomado de las minas de Linares, 
saca el curioso resultado, asi le denomina, de que necesitarían 33 
años para redimir á Segovia de un pecado á que la condenó la Na
turaleza. 

Grave responsabilidad cae sobre los siete ingenieros que al gra
duar en ocho años el tiempo necesario para abrir el túnel, no tu
vieron presente este curioso y fidedigno dato. ¡Lástima grande el 
no haberse podido aconsejar con el que lo ha suministrado 1 Tal 
vez nospodrian contestar estos ingenieros que semejante resultado 
por sí solo no bastaría para desechar esta dirección, si es que otras 
razones no la hacian desechable, porque en muchos ferro-carriles, 
en los de Alemania sobre todo, cuando se han encontrado obstácu
los y dilicultades que ni siquiera se sabia cómo podrian salvarse, 
no por eso se ha dejado de hacer y esplotarse el ferro-carril hasta 
las inmediaciones del obstáculo, salvándole por el medio que mejor 
se prestaba á las circunstancias, en tanto que la resolución llegaba: 
pero esto no debe siquiera fijar la atención de los que son capaces 
de descubrir tamañas cosas. 

Lo que sí estrañamos es que habiendo llamado tanto la aten
ción de los adversarios de Segovia el dinero y el tiempo que se 
han de invertir en el túnel, no nos hayan djcho nada de las razo
nes que se pueden haber tenido en cuenta para no admitir otro mas 
corto, siendo asi que la comisión oficial Arríete proponía uno de 
2,400 metros, y el ingeniero inglés Green otro de 2,700 y que en 
ambos casos la altura máxima de los pozos, que es otro de los 
grandes elementos de tardanza, disminuiría notablemente; la im-
parcialidad*nos parece que exigía la manifestación de las razones 
que hacian inadmisibles estos túneles, pues de no serlo, el costo y 
el tiempo habían de disminuir considerablemente. No habiendo 
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dilucidado este punto los defensores de A.vila, fuerza será que noso
tros lo hagamos; pero como el asunto merece tratarse con mucha 
detención y no pueden menos de haperse largas consideraciones 
sobre los estudios hechos hasta el dia , lo dejaremos para formar 
materia de otro escrito. 

Nosotros nos proponemos hacer ver, no obstante el tonodeci-
cisivo de los defensores de A.vila;: 1.° que sus desmostraciones y 
datos para probar que debe encontrarse mucha agua en los traba
jos del túnel indican todo lo contrario, a saber: que si acaso se 
encuentra alguna será en cantidad insignificante; 2,° que el tiem
po que ha de tardarse en abrir el túnel no puede llegar á cuatro 
años; 3.° que el precio de 6000 rs. por metro lineal es escesivo, 
sin ejemplo en otros tímeles análogos, y que apenas se encuentra 
igual entre los de los construidos hasta el dia, cuando se tienen 
en cuenta la diferencia de secciones, la diferencia de precios de 
la mano de obra, de materiales, etc., etc. 

Pero antes de entrar de lleno en estas cuestiones, nos vemos 
obligados á esponer algunas consideraciones suscitadas por las de
ducciones que el autor del folleto titulada Segovia y Avila saca de 
una tabla que presenta, y en la cual aparecen varios túneles, con 
su longitud, costo por metro lineal, y tiempo empleado en su cons
trucción. Puesto que el objeto que se propone este señor con di
cha tabla es justificar por comparación el precio y tiempo que re
sultan para el túnel de Guadarrama, parecía natural que la tabla 
estuviese compuesta de ejemplos que tuviesen analogía con el ca
so presente, razonando ademas en cada uno de ellos las causas 
que pudieran influir en que los precios y aun los tiempos fuesen 
distintos en Guadarrama no obstante la analogía de terrenos. Pe
ro con asombro nuestro, la tabla se compone en su totalidad de tú
neles abiertos, que ni la mas remota analogía tienen con el que es 
motivo de la cuestión. Uno solo, el de Revín, es el que puede en 
cierto modo servir de punto de comparación, y precisamente para 
nada se sirve de él el folletista en la cuestión que entabla. Cree 
que la analogía es bastante con no tener agua, atendido que el 
Sr. Martin dice que en Guadarrama no la habrá, y con esta creencia 
elige en la tabla que presenta cuatro que no la tienen, á saber: Ba-
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tignolles,Móntrefont, Liverduny Poully, dejándose como hemos di
cho el de Revin, que sobre no tener agua está abierto en roca 
bastante dura. 

Ahora bien, estos cuatro ejemplos, tomados en terrenos blan
dos, que han necesitado numerosas enlivaciones, grandes pre
cauciones y un completo revestimiento, ¿son propios para com
pararse con un terreno de granito, compacto y bastante duro? 
¿No es sabido que los terrenos flojos por mas que estén sin agua 
son el terror de los mineros, y que para ellos es una gran cosa 
encontrar terrenos en que no se necesiten entivaciones ni reves
timientos? ¿No sabe el defensor de Avila que en esta especie de 
terrenos el precio por unidad longitudinal y por metro cúbico de 
escavacíon es mucho mas crecido que en los terrenos que tienen 
alguna analogía con el caso que nos ocupa? ¿Y no tiene un ejem
plo de esto mismo en su propia tabla, en el subterráneo de Re
vin? 

Pero prescindiendo de esta diferencia de terrenos, de la que 
hay en las respectivas secciones de los túneles que le sirven de 
norma con la que tendría el de Guadarrama, de la que hay en 
los precios de materiales y mano de obra, etc., etc., prescindien
do de todas estas circunstancias, decimos, saca por consecuen
cia el escritor por Avila que el precio de 6000 rs. por metro l i 
neal señalado para el túnel de Guadarrama es diminuto, atendi
do que todos estos le esceden, el que menos en 80 rs., y deci
mos 80 reales, aunque el folleto dice 400, porque ha exagerado 
algo todos los precios que pone en la tabla, como se verá al com
pararla con la que ponemos mas adelante, en donde están los 
verdaderos. Pero aun hay mas, y es que se supone que la dife
rencia será mayor, porque el precio de la unidad de subterráneo 
crece con su longitud; y siendo el de Guadarrama mas largo que 
los citados (el de Poully tiene 100 metros mas de largo) resulta 
otra razón mas para que los 6000 rs. sean una prueba de la acre
ditada imparciadad de los individuos que hicieron el presupuesto. 

Si el defensor de Avila quiere tomarse la molestia de reducir 
los precios á los que son realmente, es decir , á 6080, 7600, 
7870 y 9044, en vez de 6400, 8000, 8000 y 9200 que po-
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ne en su tabla; si además tiene presentes las circunstancias antes 
enunciadas, verá que dichos precios se reducen considerablemen
te, que en el túnel que mas desventajoso se presenta (por cierto 
mas largo que el Guadarrama), difícilmente saldrán los 6,000 rs. 
por metro lineal, y que en alguno bajaría á 4,000 y aun menos, 
no obstante la desventajosa clase de terreno en que están abier
tos. Por lo que hace al principio de que el precio por unidad lon
gitudinal crece con la longitud, lo encontramos bastante nuevo y 
opuesto á lo que habíamos creído hasta el presente. Efectivamen
te, á igualdad de todas las demás circunstancias, ¿qué razón en
cuentra el folletista para que un túnel de 1,500 metros de largo 
cueste por metro lineal mas que uno de 1,000? Habrá mas sec
ciones ; pero cada una, ¿no estará en igualdad de circunstancias 
á las del túnel de 1,000 metros? ¿No habrá una porción de gas
tos de administración, de talleres , de casernamiento, etc. etc., 
que serán iguales en ambos casos, oque crecerán en una propor
ción mucho menor que la longitud del túnel, y que repartidos en 
toda ella harán que el precio por unidad longitudinal del mayor 
túnel sea menor? • 

Si de las consecuencias relativas á los precios pasamos á las 
que tienen por objeto, el tiempo, nos quedaremos con la duda de 
si el autor trata de divertirse con sus lectores, ó qué es lo que 
se propone. Escrito está y no lo creemos. [Deducir que porque en 
el túnel de Batignolles, que tiene 333 metros, se han tardado 
1 | años, en el de Guadarrama se tardarán 101 ¡Deducir, ha
ciendo una comparación análoga con la longitud y tiempo de los 
otros tres que le sirven de tipo, que se tardarían 19, 40 y 8 años! 
¡Es decir, que en el mismo túnel se tardaría desde 8 á 40 años 1 
¿Pues no vé este avílense que la misma variedad de tiempo mani
fiesta que no hay ninguna proporción entre ellos y las longitudes? 
¿Pues no vé que dividido en secciones de una cierta longitud un 
túnel, lo mismo se tardará en abrirlo que tenga 1,000 metros ó 
que tenga 10,000, y que todo se reducirá á aumentar en esta 
proporción los trabajadores, aparatos de estraccion, etc., etc.? 
¿Pues no vé que si volviendo á su argumento se compara con 
los 7 años empleados en el túnel de Riqueval de 5,675 metros, 
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resultarían 3 años y 10 meses para el de Guadarrama, y 2 años 
con 5 meses si se compara con el túnel de Rolleboise? Pero ya nos 
dice el escritor por Avila, que no se crea que admite esa rigorosa 
proporcionalidad en pro ni en contra, y se lo agradecemos por
que nos quita un gran peso de encima. 

Mas ya que el autor nos dio una tabla de túneles que nada te
nían que ver con el de Guadarrama, para tomar cuatro de ellos y 
deducir lo que acabamos de ver, séanos también permitido á 
nosotros poner otra tabla que comprenda esos mismos túneles y 
algunos mas, que podrían ser innumerables, para deducir tam
bién algunas consecuencias á nuestro modo. (Véase la tabla que 
váalfin de este escrito.) 

Tomaremos, pues, de cada grupo de esta tabla uno ó mas 
ejemplos, sin que se crea que el raciocinio que sobre ellos hace
mos les es esclusivo, porque cada uno es libre de aplicárselo á 
los que no discutimos, seguro de que si se entera bien de sus 
circunstancias particulares y las discute con conciencia , encon
trará resultados análogos. En el primer grupo tomaremos dos que 
están en circunstancias bien distintas, el de Saltwood en Ingla
terra en el ferro-carril de Londres á Douvres con precios de ma
no de obra y materiales estraordinariamente superiores á los 
nuestros, y el del túnel de Semmering en el ferro-carril de Yie-
na á Trieste, con precios que guardan mucha analogía con los 
nuestros. 

El de Saltwood ha costado por metro lineal la enorme canti
dad de 16,856 rs. en vez de los 14,400 que supone el autor del 
folleto; se han llegado á estraer de un pozo, por hora , hasta 
17 \ metros cúbicos de agua, es decir, mas de 20 veces 
el volumen que en el invierno se saca de los pozos que mas agua 
dañen las minas de Gargantilla, según los informes de los inge
nieros de minas, y mas de 40 veces de la que se saca en otros 
pozos; el terreno compuesto de arena y arcilla se habia conver
tido en un fango que salia mezclado con el agua, y los mineros 
sufrían tal desazón que habia que relevarlos hasta cuatro veces, 
sin que por eso se librasen muchos de fiebres y otras enfermeda
des análogas. No obstante esto, si se atiende á que los jornales 
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de los peones eran de 15 á 16 rs., los de los alhamíes de unos 29 
reales; los de los mineros de unos 24 , etc.; si se atiende á que 
por un par de caballos con su conductor se pagaban 66 rs.; en 
resumen, que los jornales eran de tres á cuatro veces mayores 
que los que se pagan relativamente en nuestro pais; si se tiene en 
consideración que el precio de los ladrillos de que está formado el 
revestimiento del túnel, es cerca de triple del que se paga en 
los trabajos del canal de Isabel II, puesto que en Saltwood costa
ba el millar 325 rs. y en el canal se pagan á l i o reales; si se 
atiende al precio de las maderas en Inglaterra y al que tiene en 
nuestro pais , con la circunstancia de que trasladado el túnel de 
Saltwood á Guadarrama con su terreno y todas sus dificultades, 
se encontraría rodeado de pinares mas elevados que el emplaza
miento que debia ocupar , y por consiguiente con suma facilidad 
para obtener las numerosas maderas que se han empleado en en-
tivaciones, revestimiento de pozos, cimbras, etc.; si se atiende á 
todo esto, decimos, resultará que siendo todos los elementos 
que componen el precio de la unidad lineal del túnel, mayores 
que los que compondrán la unidad de Guadarrama, en términos 
de que el que menos es doble , no se nos tachará , por cierto, de 
exagerados si reducimos dicho precio á la mitad , dejando todas 
las dimensiones las mismas; así es que cuando menos se reducirá 
aquel precio á 8,418 reales. Pero no queda en esto solo, sino que 
aun hay otras dos rebajas considerables r la primera es de 741 rs. 
por metro lineal debidos á lo siguiente : la empresa del camino de 
hierro empezó el túnel y gastó una cantidad bastante considera
ble con sus propios ingenieros; mas hechas ciertas partes del tra
bajo le pareció oportuno subastar las restantes; la cantidad dada 
por esta subasta difiere de lo que gastaron realmente en la can
tidad antes enunciada; rebajada, pues, queda reducido el precio 
por unidad de túnel á 7,677 : la segunda rebaja que debe ha
cerse es relativa á la diferencia de la sección de las escavaciones, 
que á su vez hace que sea menor la sección del revestimiento, 
igualmente que la cantidad de madera empleada en entivaciones 
y cimbras; y como la sección de nuestro túnel, también revestido, 
seria próximamente la mitad del de Saltwood, aun en el caso de 
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darle mayores dimensiones que las Ajadas oficialmente, resultaría 
en la escavacion una diminución análoga; pero esta diminución 
de sección baria que la del revestimiento se redujese también á la 
mitad y aun en menos , no solamente porque se habria reducido 
el perímetro , sino porque también tendría que disminuir el espe
sor de dicho revestimiento, quedando igualmente resistente: en 
cuanto á la cantidad de las maderas también seria menor por la 
reducción verificada en la sección , y porque además en rigor, 
las dimensiones de las maderas empleadas pudieran ser menores, 
en atención á que los esfuerzos que tendrían que resistir serian 
menos enérgicos ; pero prescindiremos de esta última circunstan
cia, igualmente quede la influencia que la disminución de metros 
cúbicos de desmonte estraidos y de materiales introducidos puede 
tener en los aparatos de estraccion, en su conservación, etc., etc., 
si aplicamos , pues, una reducción de f habremos quedado exa
geradísimos por esceso, y sin embargo se tendrá que el precio 
por mitad longitudinal baja á 5,067, siendo muy fácil hacerlo 
descender á 4,500 reales sin salirse de los límites racionales y 
justos, con solo aplicar algo mas rigorosamente los coeficientes de 
reducción que se desprenden de lo que hemos dicho anteriormente. 

En el túnel de Semmering la sección media de la escavacion 
es de HO metros cuadrados y la del revestimiento de unos 56: el 
precio de los ladrillos mas de doble que el que aquí se paga: los 
jornales algo mas elevados que los que se pagan en el canal de 
Isabel II: las maderas se llevan de una distancia de 3 á 4 leguas: 
en el emplazamiento del túnel de Guadarrama están las que po
drían necesitarse (en terreno como el del Semmeriag) casi al pió 
de la obra: las máquinas de vapor necesarias para los agotamien
tos reuniendo una fuerza total de 80 caballos de vapor, se obten
drían aquí con mas economía vista la exención de derechos que 
tienen los objetos que se destinan á los ferro-carriles, etc., etc. 

Las dificultades encontradas al abrir el túnel han sido enor
mes por la naturaleza y variedad del terreno atravesado, pues al 
paso que en unos parajes se tropezaba con terreno casi fangoso, en 
otros se daba hasta con vetas de cuarzo muy duro. Los empujes 
han sido tan considerables que las entivaciones ejecutadas con 
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maderas de una fuerte escuadría y reforzadas además, han esta
llado ; así es que el revestimiento es en muchos sitios de un es
pesor poco común. 

No obstante esto } en vista de las circunstancias antes men
cionadas, y después de analizar minuciosamente la influencia que 
cada una puede tener en el precio del túnel trasladado á una lo
calidad como Guadarrama, y con las dimensiones que hemos su
puesto, bastante mayores por cierto que las que hasta ahora están 
fijadas oficialmente, se encuentra que es muy moderado el mul
tiplicar el precio de 13,700 rs. por 0,4 para tener el que debia 
resultar en estas nuevas circunstancias; de modo que resultaría 
para cada metro lineal 5,480 rs. 

Si estendiéramos estas consideraciones al túnel de Kilsby, que 
está en el mismo grupo , encontraríamos que además de las que 
hemos tenido presentes para el de Saltwood, había que añadir la 
nueva que en él se construyeron 3 pozos con el enorme diáme
tro de 22 pies, revestidos con un gran lujo , llevados'de la idea 
de que dieran luz, idea que salió fallida en gran parte. 

En cuanto al túnel del Támesis , todo el mundo sabe que for
ma escepcion bajo todos los puntos de vista posibles: el precio 
de 88,958 reales por metro lineal es el que corresponde á sus 
183 primeros metros , en donde se reconcentraron todas las di 
ficultades; pero á pesar de todo, si se atiende á que la sección 
total de la escavacion media es de mas de 75 metros cuadrados, 
que la sección de la mampostería del revestimiento y pilares del 
centro es de mas de 58 metros cúbicos; y- si se tiene presente 
además que está construido en el mismo Londres, donde la mano 
de obra y los materiales que en él se emplearon tiene un precio 
escesivo, resultaría una rebaja que proporcionalmente seria ma
yor que las que antes hemos encontrado, 

deí25 d|Smanyo C ° r a o l a discusión que hacemos, siguiendo la del artículo an
terior, es algo larga, y como lo que ahora importa es ocuparse 
del dictamen dado por la comisión Otero, la suprimimos; tanto 
mejor, cuanto que el citado artículo hace ver cuál es el método 
seguido en esa discusión para demostrar que no basta citar el 
precio de un túnel hecho en Inglaterra, por ejemplo, como prue-

de 1854. 
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i)a de lo que costará en España y en una localidad determinada. 

Si no hacemos lo mismo con lo que sigue, es porque, unido 
á lo del anterior artículo, sirve en cierto modo de contestación á 
una parte del dictamen de la comisión, y no la menos importante 
por las consecuencias que de ella se pretende deducir. 

Lo suprimido estaba reducido á examinar en el segundo gru
po de los tres en que hemos dividido la tabla, los túneles de Blaisy 
en el ferro-carril de París a Lyon, los del camino de la Vesdre 
en Bélgica, los del camino de Paris al Havre, y finalmente el de 
la gargarita del Lioran; de la discusión resultaba que en este gru
po todos los túneles son mas baratos que los del anterior, y que 
el mas escepcional de todos apenas los iguala. Pasando al tercer 
grupo de la tabla, que es el que mas analogía tiene con lo que 
debe verificarse en Guadarrama, analizábamos los túneles de Re-
vin , de Han y algunos del canal de Marsella, sin perder de vista 
que la sección de estos últimos es solamente de 11,5 metros cua
drados. El precio que resulta en los túneles de este grupo, des
pués de hechas las reducciones ó aumentos oportunos, no pasa de 
2400 á 3000 reales; aun sin hacer variación ninguna, raro es el 
que se aproxima á 4000 rs.; en el segundo grupo hay varios 
que por su precio se confunden con los de este. 

De la anterior discusión que podría estenderse con resulta
dos análogos, no solo á los demás túneles de la tabla, sino 
también á otros muchos, se deduce que para encontrar alguno 
que cueste 5000 rs. por metro lineal, después de reducir la sec
ción y los precios de mano de obra, materiales, etc., á lo que 
serian en el de Guadarrama, seria preciso irlo á buscar entre 
los que han presentado las dificultades mas graves que es posi
ble encontraren este género de obras; se deduce igualmente 
que desde el momento que salimos de esta especie de terreno el 
precio por metro lineal disminuye considerablemente, bajando 
hasta 2500 ó 5000 rs. tan pronto como se da con terreno de 
roca dura, sin que las aguas sean abundantes y sin que necesi
ten revestimientos, ó cuando mas solo sean necesarios á trechos, 
y mas bien para preservar la roca de los agentes atmosféricos 
que para resistir empujes. En cuanto al tiempo se ve en la tabla 

4. -
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que los túneles que reúnen las mayores diGcultades por la natura
leza del terreno en que están abiertos, los que tienen la mayor 
longitud, los que tienen pozos de 200 metros de profundidad, etc. 
se empiezan y terminan en dos, tres y cuatro años cuando mas ( i) ; 
que para encontrar uno en que se tarden ocho años, es preciso 
irle á buscar en épocas en que estaba muy atrasada la minería* 
comparada con su estado actual; y aun entonces examinados los 
motivos que influyeron en ésta tardanza se encuentra que ó las cir
cunstancias del terreno eran fatales* ó hubo interrupciones debi
das muchas veces á la circunstancia de no querer gastar dema
siado y empeñarse en concluir pronto una obra que no habia de 
servir mientras las demás no estuviesen concluidas; pero de todos 
modos se vé, que si otros subterráneos en peores circunstancias 
se han acabado antes, también pudieran haberse concluido estos. 

Creemos pues, en vista de todo, que si la inducción y analo
gía sirven de algo en este mundo, no deberá tachársenos de teme
rarios si conceptuamos que el túnel de Guadarrama, haciéndole 
participar de las dificultades de los que están en el primer grupo 
(dificultades que no deben encontrarse en él) y de las facilidades 
que presentan los del último, puede abrirse en 4 años cuando mas 
y á lo sumo por 3,500 rs. el metro. Mas como el autor del folleto 
Segovia y Avila abandona este terreno después de las últimas de
ducciones que saca de su tabla, que ya hemos visto, tal vez por
que sentía que este terreno falseaba; cómo recurre á otro que le 
parece mas firme, sigámosle también en él; y si en terreno que no 
le parece bastante sólido hemos peleado con ventaja, hagamos ver 
que no la perderemos en el nuevo á que nos conduce, para pro
barnos que el túnel debe tardar no ya 8 sino 33 años. 

Como preliminar de esta nueva discusión, nos estendíamos 
bastante en probar, contra lo asegurado por las producciones que 
combatimos y fundados en sus propias citas, que si acaso se en
cuentra agua en el túnel de Guadarrama debe ser escasísima, co-, 

d¡M$ « íülSL*P e e s« e l d e m a Y ° r e s PMos conocido (200 metros) con4100 metros de 
Í S s f f i » » 2 S e n i ' e ? a ñ o s ' p u e s . a u n t I u e aparecen en la tabla 40 meses, cuatro fueron 
W¿Wb$M%SIS r V a s ocurrencias del año t8; es de advertir también,'que el precio 
por metro lineal no fué mas que de 9075 rs., y no el que se le atribuye en algún escrito re
ciente, sin duda porque se han unido a él otros gastos que en realidad deben descartarse. 
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mo lo son aun en los pozos de las minas que están; no en las cres
tas, sino en los valles ó laderas á dos y tres mil pies mas bajos 
que la divisoria y hasta en terrenos en que la formación granítica 
está recubierta por otra y asi es que en las minas de Gargantilla 
(compárese la posición de estas con la del túnel) se tiene por 
enorme el contar 0,35 á 0,66 pies cúbicos por minuto. 

Por otro lado pierde hasta cierto punto su interés esta dis
cusión después del dictamen de la comisión, pues también es de 
parecer que las aguas no han de ser motivo de entorpecer las 
obras. 

Entraremos en el examen de los nuevos datos en que se funda, 
que la duración de los trabajos del túnel debe pasar de 8 años y 
aun llegar á 35'. Estos datos se reducen á uno solo, á saber: que 
en las minas de Linares se tarda un mes en profundizar 3,35 me
tros en los pozos de sección equivalente, según el autor del folle
to Segovia y Avila y á 4 metros mensuales, término medio, en ro-. 
ca granítica dura y compacta, según el ingeniero de la Revista. 

Nosotros, tomando estos mismos datos, diremos al del folleto 
que tomando el pozo de máxima altura y no el de altura media, 
como él hace, es decir, poniéndonos en circunstancias mas desfa
vorables, se tardaría en llegar á su fondo y dejarle habilitado seis 
años; pero como á cada uno de los puntos de ataque de la gale
ría, que debia ser abierta por este pozo, no le corresponderían 
mas que 100 metros de longitud, y como le sería muy fácil á es
te señor, por poco que quisiese estudiar la cuestión, ver que por 
lo mismo que en un pozo de cortas dimensiones, como son los de 
Linares, se avanzan 3,35 metros lineales por mes, es sumamente 
fácil avanzar , supuesta la misma roca, 7 á 8 metros por mes en 
una galería de 43 metros cuadrados de sección, y que por consi
guiente resultaría, que los 100 metros de galería tardarían en po
nerse en comunicación con las ya abiertas un año: lo cual hace 
ver que. aun con los exagerados datos que se nos quieren presen
tar como regla, no saldrían mas que 7 años para concluir el tú-̂  
nel, quedando un repuesto de 26 años de que puede usar como 
guste el autor del folleto y por si quiere entretenerse en hacer du
rar el túnel 66 años, le diremos que en pozos que tienen mas ana-
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logia con los de Guadarrama que los de Linares, nos han asegu
rado que no se hacían mas que 1,66 metros por mes, de modo que 
tomado este dalo aislado y sin detalles, resultarían solo para pro
fundizar el pozo mayor 12 años; es verdad que esta especie de 
resultados llevan consigo su propia condenación. Omitimos decir 
que las longitudes de galería correspondientes á los pozos mas al
tos serian menores de 100 metros, lo cual disminuiría mas el 
tiempo, porque no vale la pena de cansarse en ello. 

En cuanto al escritor de la Revista que no llega á los 35 años, 
ni con mucho , puesto que reduce el tiempo necesario para abrir 
el mayor pozo, con sus 100 metros de galería por uno y otro la
do, á nueve años , le diremos que su pozo máximo tiene 275 me
tros, que esta altura es la de la cumbre del perfil longitudinal del 
túnel sobre el fondo del subterráneo ; que á nadie se le ocurriría 
ir á poner precisamente un pozo en esta situación; que el mayor 
podría tener alo sumo 250 á 260 metros, y que entonces ya no se
rian mas que cinco los años que se tardasen en profundizarlo; que 
como la longitud de galería que por uno y otro lado le correspon
diese no llegaria á 80 metros, puesto que en los otros correspon
dería mucha mayor longitud , y como para esta longitud apenas 
se necesitarian 10 meses, resulta que seis años tardaría en con
cluirse el túnel. Como el que escribe en la Revista es ingeniero, 
por eso hemos dicho lo de los 80 metros de galería y lo de los 10 
meses escasos para abrirla, seguro de que no-nos negará este 
aserto en calidad de tal ingeniero, y por consiguiente como per
sona enterada de lo que ha pasado, pasa y debe pasar en obras 
de este género. 

Pero ya que estos señores han presentado este dato aislado, 
como razón sin réplica para hacer ver el mucho tiempo que debia 
tardarse en el túnel de la divisoria por Guadarrama, y siendo 
esta tardanza, si no la principal, una de las principales razones 
en que se funda el preferir la dirección por Avila á la de Segovia, 
bien merecía que para darle fuerza fuese acompañado de todos 
los comprobantes y circunstancias que pudieran contribuir á for
mar una idea exacta del valor que deba dársele, y de la influen
cia que pueda tener en la cuestión á que se aplica. 
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Asi es que, á nuestro parecer, debiera decirse: si este trabajo 

representa el trabajo ordinario medio de las minas, ó si es un caso 
escepcional; si en el caso de atravesar una gran profundidad de 
granito, es todo de la misma dureza ó no; y si este trabajo es el 
medio entre las diferentes durezas ó el que corresponde á la ma
yor. ¿Cuál es la sección del pozo? porque según que sea de 1,4 
metros cuadrados como en muchos de aquellos pozos (casi la mí
nima que es posible adoptar, si se abre por medio de barrenos y 
si ha de servir para otra cosa que ventilación), ó que llegue á 4,5 
ó 6 metros cuadrados, como serian necesarios para los pozos del 
túnel, se puede adelantar mas ó menos y costar por metro cubico 
mas ó menos, estando la ventaja en ambos casos de parte del po
zo de mayor sección ; ¿el granito de Linares es de la misma es
pecie y dureza que el de Guadarrama? El de Linares parece que 
es bien conocido de estos señores , el de la cordillera del Gua
darrama les debe ser también muy conocido, puesto que hablan 
del aspecto esterior de dicha cordillera, puesto que de algo mas 
adentro que la corteza son los adoquines y la piedra granítica de 
construcción que tenemos en Madrid; y puesto que tanto se apo
yan en las minas de Gargantilla, también conocerán el granito de 
sus pozos que ya están lejos de la superficie; ¿en esos pozos se 
encuentra al mismo tiempo agua? ¿Es poca ó mucha? ¿Qué me
dios perfectos ó toscos se emplean para su estfaccion é igualmen
te para la del desmonte? ¿Qué método de trabajo se emplea? ¿Hay 
dos , tres ó cuatro relevos de trabajadores durante las 24 horas? 
¿Qué especie de barrenos , que carga de pólvora en cada uno y 
cómo se emplea esta pólvora, etc., ele? Todas estas circunstan
cias son tales, que combinadas del mejor modo posible, pueden 
hacer que el avance mensual en una misma roca varié como 1 
á 2 y aun hasta cerca de 3, y lo mismo sucede con el precio del 
metro cúbico de estraccion. Ahora bien ; los 3,35 metros linea
les por mes, según uno de estos señores, y los 4 que el otro po
ne, ¿corresponden al máximo trabajo que es posible hacer, ha
ciendo una buena combinación de las citadas circunstancias? 
Permítasenos que lo dudemos y aun que lo neguemos terminan
temente. 
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Si admitiésemos como tipo para el avance por metro lineal de 

pozo (y aun de galería) el que señalan estos señores, que por cier
to no es el mismo, y si adoptásemos el método de trabajo que se 
usa en dichas minas, ¿nos seria posible concebir que se hubiera 
podido hacer en tres años, y aun en menos, un túnel como el de 
Blaisy, que entre sus 22 pozos cuenta 2 de 200 metros y 8 que 
pasan de 150? ¿Qué tiene 4100 metros de longitud, que ha ne
cesitado 150,000 kilogramos de pólvora, y que no obstante esto 
por la naturaleza desagregada de la roca y algunos trozos en ter-, 
reno mas fiojo ha necesitado con los pozos mas de 100,000 me
tros cúbicos de revestimiento? Tampoco seria fácil concebir cómo 
el túnel de la Nerthe, de 4628 metros de longitud con 24 pozos 
que presentan un desarrollo total de 2300 metros, habiendo 15 
que pasan de Í00 metros y llegan á 190 se ha podido concluir en 
47 meses. 

Bien es verdad que cuando estaba en proyecto el camino en 
que se encuentran estos y otros túneles, y por haber también como 
en el camino de Madrid á Valladolid varias direcciones estudiadas 
se decia del túnel de Blaisy que costaría inmensamente, que las 
aguas serían capaces de absorver para su agotación caudales in
mensos, que no podria tardarse menos de 15 años en su construc
ción, etc.; pero los ingenieros contestaron á esto empleando 3 años 
en darlo terminado, no encontrando esas enormes masas de agua 
y no empleando, atendidas las circunstancias y la celeridad de 
los trabajos, mas que una cantidad moderada; cuando se comparó 
con otros túneles anteriores en que se habían empleado 6 y 7 años 
para su conclusión. Como los de A.vila, tampoco los que suponían 
que habían de invertirse 15 años en la construcción de dicho túnel, 
tenían ningún dato racional en que apoyarse, ni se habia hecho an
teriormente ningún túnel que pudiera servir de argumento para es
te caso; pero ¡qué importa aventurar cálculos inverosímiles, si con 
ellos se puede alucinar á los que no están en estado de juzgar so
bre la cuestión y á los que creen que cuando se presentan asevera
ciones de este género, estarán fundadas en datos exactísimos y en 
estudios detenidos que haya hecho la persona que los presenta! 

Aun nos causaría mas maravilla, puesto que no se pueden 



— 55 — 
adelantar mas que 3,55 metros al mes ó cuando mas 4, saber que 
en el túnel de Lioran abierto solamente por las bocas , se han 
avanzado por cada una de ellas, término medio, 15 metros al mes, 
no obstante que toda la escavacion ha sido hecha á barreno, y no 
obstante haberse encontrado algunas vetas de cuarzo puro y durí
simo, muchas de basalto de estraordinaria dureza, y muchas ma
sas de traquita dura y tenaz. No nos causaría menos novedad en
contrarnos con que en la mayor parte de los pozos de las galerías 
del canal de Marsella, no obstante estar abiertos gran número 
de ellos en caliza muy dura, y no obstante presentarse en algu
nos, cantidades enormes de agua, se han avanzado en, las épocas 
de trabajo de 8 a 10 y mas metros mensuales. 

Podrían ser innumerables los ejemplos que se presentasen 
para manifestar que el avance de 3,35 á 4 metros en pozo ó en ga
lería de escasa sección es poco , muy poco en un. pozo de gran 
sección, y escesivamente poco en una galería de 40 á 45 metros 
de sección; pero nos contentaremos con añadir la siguiente tabla 
bastante por sí sola para hacer ver que el caso que se nos quiere 
presentar no podría considerarse , & lo sumo, mas que como una 
escepcion reconcentrada en una pequeña masa, que no.podría ser
vir de norma para el término medio del avance mensual,. 

Avance por dia 12 
Sitio en que se ha ejecutado el trabajo. ó 16 horas de ira-

: : ' bajo. 

1.° Saint-Bel: galería de 2 metros por 1 metro de 
ancho. Roca. 0,15mts. 

2.° Roche de la Molliére: pozo elíptico 3 metros 
" por 4. Arenisca carbonífera muy dura , 0,20 

3.° Mansfelds: galería de2metros 12 por 1,18. Are
nisca roja antigua muy dura. 0,21 

4.° Caliza de Bélgica y Francia: túneles de los ferro
carriles; dureza media 0,25 á. 0,50 

5.° Cuenca de Lieja: sguisto y etsamitas: galería 
de 1 metro 8 por 1, 8; 4 hombres al mismo tiem
po 12 horas de trabajo. 0,35 

6.'° ídem: Arenisca carbonífera . 0,17 
7.° ídem caliza. . . . . . . . 0,50 
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8.° Vaury(aIto Viena ) : galería de 1 metro 15 

por dos: granito. En o relevos de 2 mineros ca
da uno; avance en 24 horas 0,30. 0,15 

9.° ídem: un trozo de galería: granito durísimo. . 0,066 
10. Roche la Molliére; galería de 2 metros por 2; 

arenisca carbonífera muy dura y mezclada con 
grandes fragmentos de cuarzo: en 24 horas"0,24. ( 0,12 
De esta tabla se infiere que el avance medio por mes en las ro

cas mas duras y en galerías de dimensiones tan pequeñas que 
apenas llegan á la sección de un pozo mediano, que por consi
guiente el trabajo en ellas es casi igual al que sería en un pozo de 
regulares dimensiones, y escesivamente mas lento y embarazado 
que en una galería de gran sección, se infiere, decimos, que di
cho avance por mes es hasta 30 metros y cuando menos de 7,2 
metros; presentándose solamente un caso escepcional en corto tre
cho y en una galería de 2,5 metros cuadrados de sección en que 
no se ha avanzado mas que 4 metros; esta sección es mucho me
nor ;que la de los pozos que deberían abrirse para un túnel, la 
cual no bajaría de 4 á 5 metros cuadrados, y que por consiguien
te permitida mas avance; esto se ve claramente con solo aten
der en esta misma tabla al número 2.°, en el que, no obstante 
la dureza del terreno, se ha avanzado hasta 10 ó 12 metros 
mensuales, es decir, mas que en la galería (núm. 10) abierta en 
el mismo terreno que solo tenia 4 metros cuadrados de sección, 
por el solo hecho de que el pozo tiene mas de doble sección 6 sea 
9,5 metros cuadrados. 

Pero demos por exacto todo lo que se quiere decir sobre el 
tiempo invertido en abrir los pozos y el túnel de Guadarrama fun
dado en datos muy poco conformes con los anteriores; suponga
mos que efectivamente no fuera posible, empleando los medios 
comunmente usados, adelantar mas de 3,35 metros mensuales 
de pozos, etc., etc., ¿será esto motivo para abandonar la direc
ción que bajo todos los puntos de vista es mas ventajosa?, ya hemos 
visto en otra parte que no y el por qué. Pero si ademas podemos 
adoptar otros medios fuera de los comunes, que nos pongan en 
el caso de abreviar estraordinariamente el trabajo y de economi-



— 57 — 
zar en el costo, ¿no deberemos acogerlos con ansia? Si no los hu
biese, ¿no deberíamos inventarlos si nos fuese posible? Un caso 
escepcional en el que no podian emplearse los métodos comun
mente conocidos, dio origen á la brillante idea del ingeniero bel
ga Maus para horadar los Alpes en menos de cinco años en una 
estension de mas de 12,000 metros, contando con que mas de un 
año representase pérdidas de tiempo debidas á causas imprevis
tas. Esta idea ha sido muy perfeccionada posteriormente por Tal-
bot, de modo que el trabajo seria mucho mas acelerado: y el ofi
cial superior de artillería, subdirector de la fundición de cañones 
de Lieja, Mr. Coquilhat, ha hecho ensayos de barrenos que, apli
cados al túnel y pozos de Guadarrama, permitirían avanzar en 
estos mas de un metro diario; al mismo tiempo ha presentado 
ideas muy racionales (fundadas en cálculos bien cimentados en 
aquellos esperimentos) sobre máquinas para hacer grandes per
foraciones enjugar de un simple barreno; mas no haremos uso 
de nada de esto, porque no obstante que el aparato de Maus ha 
sido esperimentado en grande escala, y,ha dado resultados satis
factorios; no obstante lo que se sabe del aparato Talbot, pueden 
decir los escesivamcnte escrupulosos que al fin y al cabo no se ha 
"ejecutado ningún túnel con estos aparatos, y si nosotros quisiése
mos aplicarlos con una ligera modificación al horadamiento de 
pozos, tal vez esclamarian que era una aberración; algo menos 
nos podrían atacar si quisiésemos sostener y usar el sistema de 
taladros de Coquilhat; no obstante, lo dejaremos también y nos 
contentaremos con abrir el túnel por los medios que hasta el pre
sente están en práctica; pero respecto de los pozos nos saldremos 
de ese camino trillado, mas no para meternos en uno que, con la 
menor sombra de razón, pueda decírsenos que es desconocido. El 
sistema que propondremos para los pozos será el introducido por 
Kindt y empleado ya con escelente éxito en la abertura de pozos 
de grande y pequeño diámetro y de gran profundidad. 

La idea de emplear las máquinas para la perforación de los 
pozos no es demasiado reciente; algunos años antes de que Mr. 
Combes manifestase las grandes ventajas que debian resultar de 
la sustitución del taladro al uso de la pólvora, Mr. Kindermann de 
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Weslfalia habia buscado las formaciones carboníferas de la parte 
septentrional de la cuenca del Ruhr por medio de pozos de 0,94 
de diámetro horadados con una especie de sonda; pero su muer
te no permitió que pudiese perfeccionar ni ensanchar este procer 
dimiento. 

En este estado de la cuestión, Mr. Kindt, que tan conocido es 
por las mejoras que ha introducido en los métodos y aparatos de 
sondear, dio un paso mas y se puso en el caso de abrir pozos de 
todos diámetros, en una formación en que particularmente por la 
gran cantidad de agua que se encontraba, se habían gastado in-. 
útilmente grandes caudales sin mas resultado que verse precisa
dos á abandonar los trabajos. 

El aparato de que se sirve no lo describiremos aqui porque 
no es sitio propio para ello; baste decir que se compone de varias 
partes que pueden concentrarse en tres, que son el barreno, la 
cuchara y la draga, cuyo objeto es horadar, acumular los detri
tus en la cuchara y estraerlos por medio de esta. 

El primer pozo abierto de este modo lo fue cerca de Forbach 
con 4,15 metros de diámetro y llegó á una profundidad de 111 
metros, en donde se encontró el terreno carbonífero , que era el 
objeto propuesto (1); el terreno atravesado fué la arenisca abi
garrada de los Yosges, en cuya formación entran conglomerados 
cuarzosos de gran dureza, al paso que el agua es abundantísi
ma; pero otra de las ventajas de este método ̂ s la de no necesi
tar agotamientos. El trabajo medio por mes con este diámetro 
fué de unos 10 metros; después se ha hecho otro pozo, del mismo 
diámetro: en un pozo de 1,32 metros de diámetro se han podido 
hacer mensualmente hasta 56 metros de profundidad; de manera 
que el avance crece aun en mayor razón que los diámetros de los 
pozos decrecen; usando el método de la pólvora, y prescindiendo 
de los agotamientos, se hubiera avanzado mucho menos en el 
pozo pequeño que en el grande. 

Empleando, pues, este aparato para horadar los pozos, re
duciendo la sección á 5 metros cuadrados, ó sea el diámetro á 

(1) Posteriormente, y atravesando diversas capas de carbón, se ha llegado á 221 metros de profundidad. 
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unos 2,5 metros, resultaría que en aquel terreno se podrían 
horadar mas de 24 metros mensuales; para que con este diáme
tro quedase reducido el trabajo á 16 metros solamente, seria 
preciso suponer en un terreno que ya es duro un aumento tal de 
resistencia, que difícilmente se concibe cuando se considera la 
construcción y medios de obrar del aparato Kindt; resulta, pues, 
que con él no se tardaría en dar fondo al mayor pozo de Guadar
rama, que á lo sumo podría tener 260 metros de profundidad, 
ni 16 meses. 

Pero ya se estaría trabajando en galería en lodos los pozos 
cuando este se acabase , y tanto mas tiempo cuanto menos pro
fundos fuesen; luego está claro que al menor pozo le correspon
dería mayor longitud de galería que abrir y menor longitud al 
mas profundo; calculando estas longitudes se vería que la corres
pondiente al máximo pozo no llegaría á 80 metros para cada uno 
de los dos puntos de ataque que presenta en su fondo; ahora bien, 
como después de lo que hemos dicho mas atrás nadie nos podrá 
tachar de exagerados al suponer que en una galería de 40 metros 
de sección media se pueden avanzar 6 metros mensuales; como 
si se nos cree exagerados será por limitarnos á estos 6 metros, 
resultará que los 80 necesitarán menos de 14 meses, los que, 
unidos á 16 invertidos en el pozo, hacen un total de 50 meses ó 
sea 2 años y 6 meses: ¿les parece á los señores de Avila poco 
tiempo? pues aumentemos 18 meses para que llegue siquiera á 4 
años, que es la mitad del que suponen necesario los ingenieros en 
su proyecto y menos de f del que necesitaría el autor del folleto 
anónimo; supongamos que en el túnel no se adelanten mensual-
mente mas que 5,6 metros (próximamente el término medio de 
los 4 metros y de los 5,55 metros, que según una ú otra de las 
producciones de que nos ocupamos, se avanza en los pozos de 
cortas dimensiones de las minas de Linares), nos quedará que el 
avance que debe dar la máquina por mes en el pozo , será de 10 
metros solamente , puesto que son 26 los meses que entonces 
quedan para el pozo; pero como estos dos supuestos son hasta ab
surdos á fuerza de haber disminuido el trabajo que es posible ha
cer, resulta que es imposible que se inviertan 4 años en la cons-
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truccion del túnel, á no ser que se tenga interés en prolongar su 
duración por cualquiera razón que sea. 

PRECIO DEL TÚNEL. 

De lo que hemos dicho en las páginas anteriores., bien se in
fiere que seria muy difícil que el precio del túnel llegase á 5,000 
reales por metro lineal, cualesquiera que fuesen las circunstancias 
del terreno; pero como en el caso presente si se necesitasen re
vestimientos , solo seria en una cortísima parte de su longitud; 
como serán muy raros los parajes en que haya que hacer entiva-
ciones, y como según hemos visto, ó, no habrá agua , ó será muy 
poca, resultará que el precio por unidad lineal no se diferenciará 
mucho de los que están en circunstancias análogas hasta por la 
dureza de la roca; y en esto hemos visto que no pasaba de 5,500 
á 4,000 rs. por metro. Mas como es tanta la obstinación de los 
partidarios de Ávila en levantar este precio, será forzoso entrar 
en mas pormenores sobre este asunto, que estén, sin embargo, 
al alcance de todos, sean ó no facultativos. 

En primer lugar , la esperiencia hace saber que dados un pozo 
y una galería que estén próximamente en las mismas circunstancias 
y que no difieran mucho en sección, el precio del metro cúbico 
estraido del pozo es generalmente de una cuarta parte mas que en la 
galería , y si las aguas son may abundantes puede llegar á ser una 
mitad mas; si la sección es muy diferente y la mayor es la del 
pozo , sucede muchas veces que el precio mas elevado correspon
de al metro cúbico de galería subterránea, lo cual quiere decir 
que la sección tiene una influencia estraordinaria en el precio del 
metro cúbico de escavacion; pero aun lo veremos esto mas evi
dentemente , fijándonos en la comparación de pozos con pozos y de 
galerías con galerías que tengan distintas secciones. Veremos asi 
que al paso que en galerías de 2 á 2,5 metros cuadrados de sec
ción , ha podido llegar á 60 y aun 70 francos el metro cúbico de 
galería comprendido todo gasto, en las que llegan á tener mas 
de 14 ó 20 metros de sección , es muy raro que este precio lle
gue á 20 francos, y tanto uno como otro corresponden á casos 
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escepcionales que solo tienen lugar generalmente por causa de 
presentarse algunas vetas mas duras, que nunca tienen mucha 
estension; mas para que no se nos crea sobre palabra , presenta
mos hechos. 

El túnel de Lioran en el departamento de Cantal en Francia, 
se ha abierto esclusivamente por las bocas y la escavacion, que 
es equivalente en sección á la que debe hacerse en Guadarrama, 
puede considerarse dividida en dos galerías, cuyas secciones es
tán próximamente en la relación de 1 á 5 , siendo el total unos 
40 metros cuadrados; la mas pequeña de unos 7 metros cuadra
dos de sección es la galería de avance , y tanto en una como en 
otra y en una misma sección se presentan diferentes clases de 
rocas , entre las cuales las hay de una dureza estremada : las re
laciones de los precios del metro cúbico de escavacion en estas 
dos secciones son las siguientes: 

Galería Galería 
de de 

33)5 metros. 6,5 metros. 

Basalto estraordinariamente duro y que 
no estalla. . . . . . . . . 9,60 fr. 39,78 fr. 

Traquita dura y tenaz. 7,16 25,25 
Brecha traquítica, conglomerado duro y 

traquita, de dureza media. . . . 5,43 14,96 
Conglomerado ordinario 4,00 10,14 
Traquita en descomposición. . . . 2,87 6,45 

De estos datos se desprende una consecuencia que hasta cier
to punto era de prever ; esta consecuencia es que no solamente 
influye en la diminución relativa del precio el aumento de la sec
ción , sino que también influye considerablemente el aumento de 
dureza ; asi es que en el basalto el precio del metro cúbico en la 
sección grande no llega á ser f del de la sección pequeña, ba
jando á ser en la traquita en descomposición algo menos de la 
mitad. 

El subterráneo de Han está abierto en caliza, sin revestimien
to ninguno y con muy poca agua; la sección media que es equiva
lente á la de Guadarrama, es mucho mayor que la que estaba pro-
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vectada: el precio por metro cúbico comprendidos los gastos, es de 
42,40 francos en los pozos, galerías, trasversales, cunetas, etc., 
y de 10,98 francos en la galería principal, cuyo volumen total es 
| del anterior; el metro cúbico medio de toda la escavacion y 
comprendidos toda especie de gastos, salió á 21,08 francos. 

En el subterráneo de Revin atraviesa el sguisto, cruzado de 
vez en cuando por ondulaciones cuarzosas; la sección media es 
algo menor que en el anterior; el precio del metro cúbico en po
zos y galerías de poca sección ha sido de 48,28 francos; en sec
ción grande 19,22 frs.; el metro medio del total 25,65 francos; 
estos precios comprenden toda especie de gastos. 

La galería subterránea abierta en Irlanda en el camino de 
Drenodrohur, atraviesa una roca estratificada del sguisto arcillo
so ordinario, que pasa á un sguisto silíceo granugiento compacto, 
atravesado por venas de cuarzo; es dura y tenaz en todos los 
puntos y estraordinariamente dura en algunos; las capas eran 
generalmente casi verticales y perpendiculares al eje de la gale
ría. La superficie total es de 24,80 metros cuadrados ; pero la 
escavacion se hizo en dos partes, primero la parte superior con 
una sección de 8,64 metros cuadrados y luego la inferior con la 
sección de 16,16 metros cuadrados, en la primera salió el me
tro cúbico á 10,75 francos, en la segunda á 5,66 frs. y el me
tro medio á 7,52 frs. 

Podríamos multiplicar ejemplo sobre ejemplo, pero los presen
tados bastan para que podamos decir que dado el precio del me
tro cúbico de desmonte en roca en una galería que no baje de 
5 metros cuadrados de sección ñipase de8á 10, se puede dedu
cir con bastante seguridad lo que costará en otra sección mayor, 
dividiendo este precio por 4 si la roca es muy dura y compacta, 
por 3 cuando lo sea menos, y finalmente por 2 en los casos en 
que la roca es blanda; si la •sección es menor de 5 metros el pre
cio por metro cúbico aumentará mas, y por. consiguiente para 
tener lo que costaria en gran sección , seria preciso dividirlo por 
números mayores que los que acabamos de poner. 

Hemos visto la influencia de la sección en las galerías; veamos 
ahora mas brevemente lo que sucede en los pozos. 
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En la mina de Grand-Hornu (Bélgica) dos pozos al través de 

los sguistos de 12,25 y de 5,14 metros cuadrados, han costado 
en el primero á 4,4 frs. y en el segundo á 6,7 frs. 

En las minas de Linares los pozos abiertos en granito de 1,4 
metros cuadrados, cuestan por metro cúbico de 20 á 68 francos 
según las profundidades, estando comprendido en este precio el 
agotamiento) siempre que no pase de 160 pies cúbicos en 24 no* 
ras; cuando la sección es mayor, estos precios bajan relativamen
te á 15 y 51 francos, y se reputa que en las galerías de secciones 
análogas y en las mismas circunstancias, este precio es 15 por 100 
menor y además no se incluye el agotamiento. 

En las minas de Gargantilla cuesta el metro cúbico de esca-
vacion en el granito 45 francos cuando el pozo no tiene mas que 
2,2 metros cuadrados, y 22 á 23 cuando llega á tener 5,8 me
tros cuadrados; en este precio va incluido el agotamiento cuando 
no es mucha el agua, como aquí sucede, particularmente si lle
gado al granito se consigue aislar el agua de las capas superiores. 

Supuestos estos antecedentes, presentaremos precios por me
tro-cúbico de escavacion en galerías de diferentes secciones, y 
haremos en ellos las reducciones que se desprenden de los ante
riores datos para tener los que corresponden á un túnel de gran 
sección, advirtiendo que, según nuestra costumbre de quedarnos 
menos favorecidos de lo que tenemos derecho á estarlo, no hare
mos uso para las galerías menores de 5 metros cuadrados de sec
ción de otras reducciones que las que corresponden á esta y otras 
mayores; y para las que tengan esta sección bajaremos una uni
dad al divisor, siendo 3,2 y 1 f donde habia de ser 4,3, 2 f y 2; 
de este modo también se tendrán en cuenta los imprevistos. 
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De todo lo dicho se infiere que para encontrar una galería de 

gran sección en que el metro cúbico cueste 20 francos, es preciso 
buscarla en donde la pnano de obra es f ó mas superior á la 
nuestra, como sucede en el túnel de Han, en que sale el metro 
cúbico medio á 21 francos; pero como en este precio entra por 
dos terceras partes la mano de obra, y esta debe reducirse cuan
do menos de f, resulta que en realidad aqui costaría, cuando 
mas el melro cúbico 15 francos; si á esto se añade que en muchos 
de estos túneles se han presentado aguas en cantidad atendible, 
se verá que este es el precio máximo que en realidad deberíamos 
nosotros tomar para el túnel de Guadarrama, donde, volvemos á 
repetirlo, no habrá sino escasísimas aguas y casi ningún revesti
miento. No obstante, lo aumentaremos hasta 17 francos por me
tro cúbico; supondremos que por escesos de escavacion y algún 
corto revestimiento sea la sección media del túnel de 45 metros 
cuadrados; supondremos también que la sección de los pozos sea 
de 5 metros: queremos que la longitud total de los mismos sea hasta 
de 2000 metros, y de este modo tendremos hasta 157,600 me
tros cúbicos de desmonte en túnel y 10,000 en los pozos, forman
do un total de 147,600 metros cúbicos; los pondremos todos á 
un mismo precio, porque los pozos abiertos del modo que hemos 
indicado, tan lejos de ser mas caros por metro cúbico que en el 
túnel, serian mas baratos, aun en el supuesto de que se compra
sen las máquinas y no se alquilasen. 

Según esto, el precio total seria de 9.554,960 reales, que 
dividido entre 5200 metros de longitud que. tiene el túnel, hacen 
2980 rs. ó 784 francos por metro lineal. Dése todo el tormento 
posible á los datos, exagérense todo cuanto se quieran los núme
ros dentro de lo que pueda tener visos de serio y racional, y á 
duras penas se llegará á la suma de 5500 rs. ó 92 í francos por 
metro lineal; aun asi resultaría por este solo concepto una econo
mía de ocho millones de reales, y ya no serian mas que diez la 
diferencia entre Ávila y Segovia. 

Hemos, pues, llegado al precio de los túneles que están en el 
tercer grupo, y aun de parte de los que se encuentran en el se
gundo, por un camino bien distinto del que seguimos al principio; 

5 
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suponer que algunos metros mas de profundidad en los pozos, 
aunque sean 50 y aunque sean 100 metros en el pozo máximo, 
influyen de un modo notable en el gasto total del túnel en térmi
nos de llegar á 6000 y 7000 rs. en vez de los 3000 rs., es poco 
menos que delirio y está desmentido por los ejemplos mismos 
de la tabla, en que se ve que en terrenos análogos no son los de 
pozos mas profundos los de mas elevado precio, que unas veces son 
mas baratos, otras mas caros; pero sin que esto guarde ninguna 
proporción con la profundidad de los pozos, en el bien entendido 
de que siempre nos referimos á la unidad de longitud. 

Respecto del tiempo, es mas patente, si cabe, la ninguna ana
logía que tiene el que se tarda en concluir un túnel, con la altura 
de sus pozos aun en terrenos análogos; y una de las cosas que 
mas influyen es la organización de los trabajos y los medios em
pleados; díganlo sino Blaisy y la Nerthe, que son los de mas pro
fundos pozos, al paso que se cuentan entre los de mas número de 
estos y de mayor longitud, y sin embargo son *de los que menos 
tiempo han tardado en construirse. 

Reausumiendo las principales consecuencias que se desprenden 
de este rápido escrito, creemos haber probado: 

1.° Que el movimiento estraño á la zona influida por el ferro
carril (ya vaya por Segovia ya por Avila) lo mismo se servirá de 
una que de otra dirección, pero con desventaja por la segunda. 

2.° Que la provincia de Salamanca sale aventajada en que se 
vaya por Segovia, y la población de Avila no sale tan perjudicada 
como lo seria Segovia si el ferro-carril pasase por aquella. 

3.° Que por Segovia se sirven sin necesidad de construir 
nuevas carreteras los tres reales sitios, Escorial, Riofrio, la Gran
ja, y por Avila solo el Escorial á espensas de construir una carre
tera nueva y en terreno áspero. 

4.° Que la zona esplotable es mucho mas importante bajo to
dos conceptos por Segovia que por Avila, al mismo tiempo que Se
govia es de una importancia estraordinariamente superior compa
rada con Avila. 

5.° Que los gastos totales de esplotacion por kilómetro no ba
jarán de 100,000 rs. al año: 1.°, por el resultado de la compara-
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clon con los ferro-carriles estranjeros y 2.°, por el examen de lo 
que deben ser en este camino, en particular, ciertos artículos que 
entran en la composición del gasto total. 

6.° La consecuencia de esto mismo es que la dirección mas 
ventajosa tiene que ser la de Segovia, puesto que dicen los de 
Avila que esto sucederá cuando los gastos anuales por kilómetro 
pasen de 58,000 rs., en el caso de ser 18 los millones en que es
ceda el presupuesto de Segovia al de Ávila. 

7.° Que el túnel es casi imposible que tarde en horadarse 4 
años, si no se hace propósito de que asi sea. 

8.° Que no puede costar mas de 3500 rs. por metro lineal. 
Creemos haber probado todo esto del modo que es posible 

hacerlo en un escrito que no está esclusivamente dirigido á inge
nieros, sino á todas las personas de sana razón é imparciales, res
pecto de los que se empeñan en demostrar que el túnel necesita
rá 33 años para su construcción; de los que para convencer de su 
monstruosidad y de la que tienen otras obras emplean argumen
tos y comparaciones, de que tendrán una altura como la torre de 
tal puesta sobre el tejado de cual, ó una longitud como la de la 
puerta de Alcalá á tal ó cual parte, lo cual es formar triste idea 
de la comprensión de sus lectores, y muy poco facultativo. Respec
to de los que creen dar una gran demostración de que el túnel 
será caro, diciendo que bueno seria encontrar al que dice que 
tendrá un precio en armonía con el de otros casos análogos, para 
ponerle al frente de la escuela de caminos, á esos no pretendemos 
convencerlos, porque seria empresa ardua ó inútil. 

En algunos parajes de este escrito, y sobre todo en algunas 
notas, damos á entender que examinaremos ciertos puntos de que 
efectivamente vamos á ocuparnos; pero ya no será como continua
ción de lo que llevamos escrito, sino como formando parte de un 
examen detenido que vamos á emprender del dictamen de la co
misión , el cual, á nuestro modo de ver, es la mayor victoria que 
podia haber conseguido Segovia en defensa de sus intereses y de 
los generales del pais. 

Diario Español 
Cumpliendo con la promesa que hicimos de ocuparnos minu- d e lif5| 5f;^ 0 
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eíosamente del dictamen de la comisión Otero (1), vamos á dar 
principio á nuestra tarea, la cual no es nada ligera, puesto que 
tiene por objeto demostrar y hacer evidentes las innumerables 
equivocaciones en que ha incurrido dicha comisión en su dicta
men, asi respecto de los principios en que funda muchas de sus 
deducciones, como respecto de estas deducciones dado caso que 
fuesen ciertos los principios. 

Decimos que nuestra tarea no es ligera , no por la dificultad 
que ella tenga, pues bajo este punto de vista nada seria mas l i 
gero, sino por lo larga y por los minuciosos detalles en que ten
dremos que entrar para introducir la persuasión aun en los que no 
han hecho un estudio especial sobre los diferentes puntos que 
abraza el dictamen ; porque si bien es muy sencillo sentar princi
pios y deducir consecuencias sin tomarse el trabajo de demostrar 
la exactitud de unos y otras, no sucede lo mismo cuando vinien
do esto de personas que gozan de cierta autoridad, hay que con
vencer á todos de que no tuvieron razón. 

Para conseguir este fin iremos examinando el dictamen en el 
mismo orden en que se presenta, capítulo por capítulo, párrafo por 
párafo y número por número; principiaremos, pues, enlo que hace 
relación á la construcción del camino, por el capítulo titulado 

COSTE DE ESTABLECIMIENTO. 

Párrafo 1.° Se concreta en este párrafo la segunda comi
sión (2) á manifestar que en los presupuestos que se le presentaron 
de los trazados que iba á examinar, resultaba una diferencia contra 
Segovia de 18 millones. Sobre esto no tenemos nada que decir, 
como no sea entrando en el examen de aquellos presupuestos, y no 
es ese nuestro objeto por ahora. 

Párrafo 2.° Se hace en este párrafo relación de las faltas no
tadas por la comisión al examinar los proyectos; faltas que, de ser 
tales como se dicen, manifestarían que en realidad no habia pro-

(1) Debe llamarse mas bien Valle, pues el Sr. Otero ha tomado muy poca parte en ella. 
(¿) Llamaremos segunda comisión á la que ha dado el dictamen que nos ocupa, y prime

ra a la que hizo los proyectos que han dado margen a él. 
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yectos después de dos años de estudios dirigidos á formarlos. Es
tensas y tristes serian las reflexiones que tendríamos que hacer so
bre este particular; pero nos abstenemos y nos contentaremos con 
decir que tal vez nos hubiéramos mirado mucho antes de manifes
tar al público en tan completa desnudez hechos que hacen pesar 
gran responsabilidad, así sobre los autores de los proyectos, co
mo sobre los que han dirigido la marcha de este negocio. Y no se 
entienda por eso que somos amigos de encubrir; nada mas distan-
tante de nuestro carácter; pero hay medios de corregir defectos 
sin producir escándalo; cuando el público se apodera de una 
cuestión, ya no es posible detenerse hasta llegar á las últimas con
secuencias. 

De las muchas deducciones que de él se despre-nden, hay dos 
que merecen tenerse en consideración: es la primera que la co
misión de ingenieros nombrada por el Gobierno para estudiar los 
diferentes trazados entre Madrid y Valladolid, á consecuencia de 
la viva.polémica entablada entre Avila y Segovia, no se ocupó •enj 
hacer ningún estudio gue manifestase la conveniencia ó inconve-
niencia.de pasar por Segovia, lo cual es grave, á nuestro modo de 
ver.- La segunda consecuencia es que el trazado hecho por el,in^, 
geniero Dávila por esta dirección de Segovia, que no estudió la 
comisión citada es susceptible de grandes mejoras; y en especial 
en lo que hace referencia á las pendientes, puesto que partiendo 
de la boca septentrional del túnel Arríete (1) tendría que bajarse 
para encontrar lá boca del túnel de la primera comisión, y por 
consiguiente se suavizarían notablemente las pendientes entre Gua
darrama y Segovia; y también podría quizá disminuirse el llamado 
por algunos grande y colosal viaducto del Madero; pero que en 
resumen, siendo uno solo, es menos importante que los dos de las 
Gaznatas y la Parra reunidos, con una elevación de 120 pies cada 
uno. 

Párrafo 4.° En este párrafo hace mención la segunda comisión 
de que habiendo resultado del examen de los proyectos el conside-

(1) Nosotros tenemos entendido que fue de la boca septentrional del túnel Greeu de don
de partió; sea de este ó del otro, siempre queda en pié lo que décimos. 

http://niencia.de


— 70 — 
rarse como indispensable una reforma en los presupuestos, deter
minó recorrer el terreno de ambos trazados para adquirir datos: 
sobre la naturaleza de los terrenos examinados cuidadosamente, 
la distancia de los materiales, el emplazamiento de las obras de 
fábrica, y finalmente la marcha de los trazados á través de las on
dulaciones del terreno; añade la comisión que de las noticias ad
quiridas en este reconocimiento han resultado los datos para va
riar la naturaleza del terreno y el volumen y precio de los desmon
tes en el paso de la sierra p or ambos trazados, y la mayor parte 
de las modificaciones consiguientes en los presupuestos. 

Nos abstenemos de entrar en consideraciones sobre el conte
nido de este párrafo, y nos concretamos á indicar que el total de
sarrollo de los dos trazados que habian de ser recorridos cuida
dosamente es de 480 kilómetros (mas de 86 leguas) : que mucha 
parte del trazado es en terrenos asperísimos; que el reconocimien
to se hizo en una estación cruda y en que las nieves cubrían gran 
parte de las sierras; que para adquirir aquellos datos de un modo 

, ? i capaz de introducir reformas en los presupuestos con seguridad, 
C5T 7 ' ^ ' £ e n e c e s i t a b a mucho tiempo; que la comisión no hizo ningún góne-

* '"' ro de operaciones sobre el terreno ; que salió de Madrid el 8 de 
M febrero y volvió en -27 ó 28 del mismo; es decir que estuvieron 19 

I <% M ó 20 días fuera de Madrid, siendo 6 á 8 de descansos en Segovia, 
I Valladolid y Avila; es decir, que el terreno, difícil en gran parte, 

fué recorrido en 12 ó 15 dias. 
Párrafo 5.° Bien venida sea esa rebaja de 12 millones de rea

les que debe hacerse en el presupuesto- de Segovia, por haberla 
atribuido en un solo trozo (que es el mas próximo al túnel por la 
parte de Madrid) 1.101,312 metros cúbicos de desmonte en roca, 
en vez de 411,896 que le corresponden según la segunda comi
sión: es decir, 689,416 metros cúbicos de. granito á 17 rs. uno; 
y esto producido á juicio de la comisión por haberse calculado 
los desmontes en granito como si fuesen de tierra, dando á los 
taludes una inclinación de 1 de base por 1 de altura (puede vol
verse á leer lo que decimos en el párrafo segundo); si esto es 
asi, lo mismo habrá sucedido con los 528,045 metros cúbicos de 
desmonte en roca que aparecen en el segundo trozo: ¿por qué no 
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ha hecho la misma reducción la comisión? Esto rebajaría algunos 
millones, que deberían sumarse con los 12 anteriores. 

Párrafo 6.° En este párrafo dice la comisión que ha variado 
la naturaleza de algunos desmontes que en les trozos de Guadar
rama á Segovia se clasificaban como de roca floja y tenian un 
precio medio entre los de tierra y roca dura, haciéndolos todos 
de roca dura á 17 rs. el metro cúbico. El ingeniero Davila gra
dúa la roca dura á 10 rs., y la blanda á 5,5 rs. La razón dada 
por la comisión para esta igualación es, que del reconocimiento 
ha resultado que de la misma manera que los de roca dura exi
gen la pólvora para su rompimiento. Pero esto nos parece á noso
tros poco convincente, porque entre rocas que todas necesitan la 
pólvora para su rompimiento, hay una diferencia en el precio del 
metro cúbico- arrancado que (la esperiencia la demuestra), varia 
como 1 á 2 y aun mas, esto lo saben todos los ingenieros y los 
que no lo son; por consiguiente, que para colocar en la clase de 
roca dura la blanda era preciso haber demostrado que no habia 
diferencia entre las dos, y que el ingeniero que ha hecho el pro
yecto, que es muy conocedor del terreno, había procedido mala
mente al hacer esta clasificación; de lo contrario, es muy espues
to que salga recargado doblemente el presupuesto de Segovia, ya 
por atribuir á la roca blanda el precio de la dura, ya por atribuir 
al demonte de esta un precio escesivo y que las mismas obras 
del canal de Isabel II manifiestan que lo es, como veremos, á pe
sar de que en estas obras se apoyan los de la comisión, que en 
su mayor parte está compuesta de ingenieros empleados en ellas. 

Párrafo 7.° Merece ocuparnos algo mas. Puede considerarse 
dividido en dos partes; en la primera se dice que también los tro
zos que forman la travesía de la sierra, por la dirección de Avila, 
han sufrido variación; estos trozos son el tercero, cuarto y quin
to, sus cubicaciones han sido rehechas y presupuestadas por la 
comisión, suponiéndolos todos en roca como (dice) es en reali
dad; no obstante, en las tablas que presenta aparecen hasta 
653,080 metros cúbicos de demonte en tierra entre los tres tro
zos, que si se hubieran convertido en roca hubieran producido 
un aumento de precio. La segunda parte de este párrafo tiene 
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por objeto manifestar que esta reforma no ha tenido grande in
fluencia en el presupuesto, porque (dice) se comprende fácilmente 
que en llegando á cierta profundidad, el esceso de los volúmenes 
que ocasiona el talud de 45 grados que se da á las tierras, puede 
compensar y aun esceder el mayor precio de los desmontes en ro
ca, y en el paso de la sierra se presentan cortaduras, de las que 
algunas esceden de 25 metros (90 pies). Cualquiera que sea la 
facilidad de concebir esto, creemos nosotros que cuando la cues
tión ha llegado al estado que por desgracia tiene en el dia, y 
cuando en ella se mezcla el porvenir de provincias enteras, ade
mas del perjuicio que se puede causar al pais en general, noso
tros creemos que cuando esto sucede no basta quedarse en apre
ciaciones hechas de este modo, es preciso demostrar, es preciso 
convencer; y mas cuando el asunto es capaz por sí solo de decidir 
la contienda, como sucede con este, según iremos viendo. Tienen 
razón los ingenieros de la segunda comisión en decir que habrá 
una profundidad de desmonte en que se compense el precio del 
de tierra con el de roca; ¿pero qué profundidad es esta? Y si es 
menor ¿qué sucederá? Vamos á verlo. 

Según las últimas condiciones facultativas aprobadas para los 
caminos de hierro, en los perfiles trasversales debe darse en el 
fondo de los desmontes con inclusión de cunetas 6,5 metros; á los 
taludes en tierra, como la del caso presente, i de base por 1 de 
altura, y cuando el desmonte es en roca dura el talud debe ser 
de 1 de base por 10 de altura. Esto supuesto, las superficies de 
los desmontes en tierra y roca serán llamando h la altura medía 
del desmonte 

S = h(6,5-)-h) Tierra. 

S = h (6,5+ i ) Roca. 

Para que el precio por unidad de longitud del desmonte en 
roca sea igual al del desmonte en tierra, será preciso que la sec
ción del desmonte en roca (que representará el número de metros 
cúbicos de la unidad de longitud) multiplicado por el precio de un 
metro cúbico, que es 17 rs. según las comisiones primera y se
gunda , sea igual á la sección del desmonte en tierra multiplica-
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cío por el precio correspondiente , que es 3,5 rs.; es decir, será 
necesario que 

3,3 h (6,5 -+- h) m 17 h (0,S + i ) 
Y por consiguiente que h sea igual á 48,75 metros (175 pies) 

¿hay algún desmonte donde se encuentre esa altura en algún 
punto? el mayor es de 90 pies de profundidad, ó sea 85 pies mas 
bajo que ese límite. ¿ Qué sucederá si es mas bajo ? Si tiene 25 
metros (90 pies) , el precio del metro lineal de desmonte en tier
ra será 2756,25 y el de roca tendrá por precio 3825 rs.; luego 
si tenemos un desmonte en tierra de una altura media de 25 me
tros y de una longitud de 1000 metros, el de tierra costaría 
2.756,250 rs-, ysi sehabia de convertir en roca costaría 3.825,000 
reales; es decir, 1.068,750 de reales mas ; ¿ es esto compensa
ción? Pasemos adelante : supongamos h=10 m , y veamos lo que 
resultaría al desmonte en tierra de 1000 metros de longitud para 
que diese el mismo número de metros cúbicos. Para hacer esa 
reducción seria preciso que la nueva sección multiplicada por la 
nueva longitud, que es desconocida , diese el mismo número de 
metros cúbicos que antes cuando la altura era de 25 metros; este 
número es 787,500 metros cúbicos, y por consiguiente la nueva 
longitud será4772, 7 metros; haciendo un cálculo análogo al que 
hicimos para 25 metros de altura, resultaría que la diferencia por 
metro lineal estaría representada por 697,5 rs., de manera que 
los 4772,7 metros de desmonte costarían en el caso de ser roca 
3.328,958 rs. mas que si fuese de tierra ; ¿es esto compensación? 
Y si el desmonte que se ha de reducir de tierra á piedra en lugar 
de tener 10 metros de altura media tiene 8 metros, y en vez de 
esta longitnd tiene una casi nueve veces mayor, como, sucede en 
e/ desmonte que la comisión reduce á roca y como veremos den
tro de poco, ¿qué sucedería ? 

Si no obstante esto , el esceso que saca la comisión Otero en 
ia esplanacion es pequeño respecto del presupuesto de la comisión 
primera, es porque se acumulan varias circunstancias que por 
una rara casualidad concurren á producir el mismo resultado : es 
la primera el conservar 653,080 metros cúbicos de desmonte en 
tierra, después de haber dicho que en los tres trozos en que se 
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conservan se iba á convertir todo en roca porque asi es la reali
dad; es la segunda la de que entre los metros cúbicos que se van 
á reducir á roca á 17 rs. el metro, hay muchos que la comisión 
Campo pone á 8,56 rs., habiendo también algunos en roca á 17 rs., 
pero que sin duda están á 45 grados como en Guadarrama, 
puesto que seria demasiado serio que en Navalgrande los taludes 
de la roca fuesen de / 5 , y en Guadarrama de 45 grados ; la ter
cera y principal causa es la de que , á nuestro modo de ver , la 
idea que dominaba á la comisión segunda sobre la compensación 
de que antes hemos hablado, ha sido causa de que en este cálculo 
se haya ido algo precipitadamente, tal vez per ser numeroso el 
personal que la componia, porque esto es muchas veces motivo de 
confusión. 

Sentemos hechos: esta comisión no ha ejecutado operaciones 
sobre el terreno, no ha añadido un solo dato á los que, según ella, 
faltaban en el proyecto de la comisión Campo; de los datos nece
sarios para hacer la cubicación algo aproximadamente en un ter
reno tan áspero y desigual, solo existe el perfil longitudinal; los 
transversales, que en este terreno debían ser numerosísimos para 
tener una regular aproximación, no existen, á decir de esta co
misión, y ya antes se habia dicho esto mismo • toda cubicación 
hecha por solo el perfil longitudinal en este terreno, no puede ser 
ni aun aproximada; estas últimas son verdades que ninguno que 
lleve el título de ingeniero negará, sin esponerse á que se le diga 
y demuestre del modo mas evidente que cuando menos se equi
voca. 

Esto supuesto, si la comisión primera que recorrió y niveló el 
terreno, que permaneció mucho tiempo en él, pudiendo quedár
sele impresos los accidentes mas capitales del mismo, si esta co
misión no pudo nunca hacer mas que apreciaciones y cálculos muy 
en globo, ¿qué le sucederá á otra cuando, en virtud de ciertas 
observaciones, haya conocido que debe alterarse la clase de una 
gran porción de desmontes sin mas datos que los existentes? ¿Có
mo dirá hasta aquí piedra y hasta aquí tierra? 

Si ha de rectificar las cubicaciones, tendrá que repetir los 
mismos cálculos hipotéticos sobre el solo perfil longitudinal, salvo 



el aumentar ó disminuir ciertos taludes para pasar de una clase 
de terreno áotro; y en cuanto á la longitud, ocupada por cada 
una de estas clases, tiene que concretarse á ciertas apreciacio
nes de las que mas saltan á los ojos, escapando gran parte de los 
detalles parciales que en su conjunto, si hubieran podido tenerse 
presentes, alterarían notablemente los resultados. Por eso la co
misión no rectifica las cubicaciones mas que en los trozos de que 
hemos hecho mención; y ya que tenga que hacer supuestos mas ó 
menos plausibles, ¿cómo los hace? Nada nos dice de esto, y en 
asunto de tanta importancia para el presupuesto y las consecuen
cias que de él pudieran deducirse, bien merecía la pena de hacer 
figurar entre tanta tabla, alguna que nos manifestase cómo se han 
hecho esas cubicaciones; y al mismo tiempo no hubiera estado de 
mas el entrar en algunas consideraciones que contribuyesen á 
esclarecer el asunto; permítasenos con este motivo manifestar 
nuestro pesar, porque entre tanto documento oficial y no oficial 
que ha visto la luz pública, no aparezca el mas importante de to
dos, esto es, la memoria y planos de la primera comisión ; este 
documento publicado, es probable que hubiera simplificado nota
blemente la cuestión. 

Todas las cubicaciones hechas por dicha comisión en la direc
ción por Avila antes y después de' los trozos tercero, cuarto y 
quinto, que forman el paso de la sierra y ocupan una longitud de 
69,069 metros, son conservadas por la comisión segunda; todas 
las cubicaciones hechas por aquella comisión en la dirección de 
Guadarrama son conservadas, escepto la del tercer trozo, que 
comprende el túnel; la estension dé este trozo sin el túnel es de 
23,482 metros; al hacer las variaciones en este trozo, se infiere 
de loque dice la comisión que la cubicación, en el caso de dejar 
los taludes á 45 grados, está bien; y efectivamente, estando bien 
todas las demás cubicaciones en ambas líneas, ¿qué razón habia 
para que estuviesen mal estas, y mas cuando el trozo es tan lar
go? Pero dice la comisión segunda : como es roca, no puede pa
sar esto, y reduce los 1,101,312 metros cúbicos á 411,896; cla
ro está, por consiguiente, que lo mismo sucederá por Navalgran-
de, con la sola diferencia que allí, además de los taludes, hay que 
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variar los precios porque se pasa de tierra á roca, y en Guadar
rama no hay esta variación de naturaleza. A.sí lo dá además á en
tender la atenta lectura de la segunda parte del párrafo sétimo 
que nos ocupa; en los desmontes en tierra no cabe duda; solo 
podría haberla en los que la comisión primera supone en roca; 
pero en estos, claro está que debe haberse seguido el mismo sis
tema que por Guadarrama; de todas maneras, como son en cor
ta cantidad respecto del total desmonte, su influencia seria insig
nificante si se les hubiese dado otro talud. 

Sentado esto, veamos qué' camino debia haber tomado la co
misión para calcular este desmonte. Según nuestro modo de ver 
debe ser el siguiente: 

Puesto que la longitud ocupada por los desmontes es de 42,925 
metros en los tres trozos, siendo la longitudtotal.de los mis
mos tres trozos 69,060 metros y puesto que el volumen total de 
los desmontes de estos trozos calculados por la primera comisión 
con la inclinación de 45 grados es de 5.345,654 metros cúbicos, 
la sección media de estos será el volumen partido por la longitud, 
ó sea 124,496 metros cuadrados, y por consiguiente la altura 
media de todo el desmonte deducida de la ecuación h (6,5-+-h)= 
124,496 será h—8,371 metros; obtenida esta altura media , la 
sección del desmonte en roca que debe tener un talud de j 5 y 
sustituir al de tierra; porque asi es la realidad, según la comisión 
2.a, será 8,371(6,5+¿8,731)=61,7026 metros cuadrados. Mul
tiplicada esta sección por la longitud del desmonte dará un volu
men de granito de 2.648.460, 7metros cúbicos, que á 17 reales 
dan un total de 45.023.832 rs. Pero el total importe que presen
ta la segunda comisión por los desmontes de estos tres trozos es 
de 32.413.742 reales; luego hay que añadir al presupuesto de 
Avila, por solo este concepto, la cantidad de 12.610.090 reales, 
lo cual hace desaparecer la diferencia de 13 millones que se sur-
ponia en contra de Segovia. 

Mas no queda aqui todo; es preciso disminuir ahora en el pre
supuesto de Segovia algunos millones por el mismo concepto de 
los desmontes. Efectivamente; la comisión segunda nos dice que 
en el trozo 3.° y en la parte comprendida (en la dirección por Se-

http://longitudtotal.de
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$ ovia) entre Moralzarzal y la boca del túnel, que tiene una estén» 
sion de mas de 23 kilómetros, se han supuesto por la primera co
misión i.101,512 metros cúbicos de desmonte enroca, y que por 
los datos adquiridos y rectificación délas cubicaciones deben re
ducirse á 411,890 metros cúbicos; la razón que da de esta estra-
ña diferencia, que produce una rebaja de mas de 12 millones en 
el presupuesto de Segovia, es la de que á juicio de ella se calcu
laron los desmontes en granito con el talud de 45 grados; si en 
un trozo tan largo, y cuando la diferencia habia de ser tan gran
de, se calcularon a 45 grados, claro está que los 528,045 me
tros (1) cúbicos de desmonte, también en granito, que la primera 
comisión pone en el 2.° trozo de esta misma línea (trozo que es
tá marchando desde Madrid inmediatamente antes del 3.°), esta
rán calculados en el mismo supuesto, y que en consecuencia de
ben sufrir una rebaja proporcional á la que ha sufrido el un mi
llón y pico del tercer trozo; es decir, que por este concepto 
se habrán de rebajar del prespuesto de Segovia mas de 3 f mi
llones, que sumados con los 12 § que hay que añadir por Avila, 
hacen un total de 16 millones; la diferencia de los 13 que la se
gunda comisión saca contra Segovia, se convierte por consiguien
te en 3 millones contra Avila por este solo concepto. Véase, pues 
á lo que quedan reducidas las consecuencias que deduce dicha 
comisión, fundadas casi esclusivamente en aquellos 13 millones de 
esceso que suponía por Segovia. 

Pero se nos dirá que entre los millones de metros cúbicos que 
suman los tres trozos, y que hemos reducido á roca, conserva la 
segunda comisión 653.080 metros cúbicos de tierra. Permítase
nos repetir que esto no concuerda con el testo del dictamen, en 
el cual ya hemos dicho que hay estas palabras: las cubicaciones 
de los trozos 3.°, 4.° y 5.° han sido rehechas y presupuestadas 
por la comisión todas en roca como es en realidad; lo que aparece 
en los estados debe ser necesariamente una equivocación, y por 
consiguiente queda en pie lo que hemos calculado antes. Sin em
bargo, supongamos que se deban conservar esos metros cúbicos 

(1) En los estados de la segunda comisión que publica la Gaceta, aparecen 228,045; pero es sin duda errata de imprenta. *K*J ay«n<?w >Y**>¥» 
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de tierra; resultaría entonces que los doce millones seiscientos 
mil reales que debian añadirse al presupuesto de Avila, ya no se
rán mas que unos 9.600,000 rs., que reunidos á los 5 § que 
antes dijimos que debian rebajarse en el de Segovia, hacen un to
tal de mas de trece millones, que es lo que se suponía como es
ceso de Segovia sobre Avila; es decir, que lo menos que resulta 
en el caso mas desventajoso para Segovia, es que su presupuesta 
es igual al de Avila, aun después de haberle añadido al túnel 1000 
reales por metro lineal sobre los 6000 que figuraban en los pre
supuestos de la primera comisión. 

Aun queremos pasar mas adelante y demostrar que en ningún 
caso pueden resultar para el desmonte en roca de los trozos men
cionados los 30.125.162 reales que supone la segunda comisión. 

Para que resultasen estos 30.125,162 rs., era preciso que el 
volumen de desmonte enroca no fuese mas que de 1,772,068 
metros cúbicos; pero como no conocemos ni la altura h de las sec
ciones del desmonte en tierra y del que ha de resultar para con
vertirlo en roca, ni tampoco la longitud oc que ocupará el desmonte, 
estableceremos estas dos ecuaciones. 

xl) (6 ,5 + h) = 4.690,574 
x h (6,5 -+-~) = 1.772,068 

Por medio de las cuales encontraríamos que la longitud del 
desmonte tendría que ser de 15.208 metros y la altura 14,61 
metros, lo cual es poco admisible, después de haber visto que la 
longitud que ocupasen los desmonte de estos 3 trozos en los planos 
es de cerca de 43,000 metros, y que la altura media que les cor
respondería es poco superior á 8 metros. 

Si, como se ha demostrado en el último artículo relativo al 
ferro-carril del Norte inserto en EL DIARIO ESPAÑOL, el túnel no 
puede costar, cuando mas, sino 3,500 reales por metro lineal, 
seria preciso rebajar del presupuesto por Segovia otros 11 millo
nes de reales; de manera que el presupuesto por Avila escederia 
al de Segovia en estos 11 millones cuando menos; y y si se hace 
la conversión en roca de los 650,000 metros cúbicos de tierra 
antes mencionados, esta diferencia contra Avila llegará á ser de 
14 millones. 



— 79 -
Adviértase que la misma comisión del dictamen dice que el 

precio por metro lineal de túnel en terrenos que guar dan analo
gía con el de Guadarrama, no han costado mas que de 5500 á 
5000 rs. (1), y sin embargo, presupuestan el túnel de Guadarra
ma á 7000 rs. por metro, porque algunos de sus pozos serán mas 
profundos que los generalmente encontrados en aquellos túneles. 

Concluimos por hoy, pero no sin indicar que los resultados 
que iremos encontrando no son de menos importancia que los que 
preceden; sobre todo, cuando lleguemos á tratar de la esplota-
cion, que es uno de los capítulos que mas flacos tiene, asi respec
to de los resultados que se deducen, como respecto de algunos 
de los principios que les sirven de punto de partida. 

Insertamos en seguida un artículo que sobre el ferro-carril del 
Norte por Ávila, se nos ha remitido en respuesta á los que ante
riormente hemos publicado favorables al trazado por Segovia. 
Nuestra imparcialidad nos obliga á publicar todos estos trabajos, 
ya sean en favor de la provincia de Avila ó de la de Segovia, á 
reserva de dar á conocer en su dia nuestra opinión, en vista de los 
datos y antecedentes que nos produzca el estudio que vamos prac
ticando de este asunto. 

FERRO-CARRIL DEL NORTE. 
AVILA. 

(Diario Español del i." de junio.) 

El Diario Español ha insertado una serie de artículos que le 
han sido remitidos en defensa del trazado que Segovia disputa con 
tenaz y honroso empeño á la provincia de Avila. 

No será Avila la que lleve á mal que tan grave y trascenden-
(1) Adviértase que estos precios son en países y localidades en que la mano de obra es 

mas elevada que la nuestra, y que ademas no se tienen presentes otras circunstancias que 
harían bajar esos precios. 
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tal cuestión pase por el crisol de la discusión, cuando ella la vie
ne sustentando en todos los campos con tanta dignidad en la for
ma y tanta razón en el fondo. En el terreno oficial, ó sea en el 
terreno científico , los resultados van cada dia justificando mas y 
mas la decidida superioridad del trazado aviles, y es indispensa
ble que la prensa analice y discuta esta cuestión con los únicos 
datos oficiales en que se funda , y no con falsas suposiciones; pues 
así como toda discusión que verse sobre hechos exactos dará por 
resultado el esclarecimiento de la verdad, así también solo puede 
producir el estravío-de la opinión pública y de la razón ese cómo
do, pero reprobado sistema, de prescindir de los datos funda
mentales, sustituyéndolos con gratuitas suposiciones ó con opi
niones desautorizadas. 

Avila hará hoy lo que ha hecho siempre. Presentará los datos 
que existen, que son oficiales, que no están contestados, y discur
rirá sobre ellos, si bien tiene que hacerlo á grandes rasgos, aun
que su tarea no es otra que la de recopilar lo que tan estensa-
mente han dicho ya las memorias oficiales, ya las publicaciones de 
la diputación provincial. 

Las altas consideraciones que deciden la preferencia de un 
trazado son las científicas y las administrativas. Las científicas,, 
en el caso presente, están reasumidas en las siguientes : túnel de 
Guadarrama, viaducto del Madero, coste del camino, duración de 
las obras y esplotacion de la via. Analicémoslas rápidamente. 

El túnel de Guadarrama es el inevitable escollo en que naufra
ga el trazado segoviano , y esto esplica fácilmente la táctica que 
emplean unos y otros combatientes. Los que no han llevado ni han 
podido llevar otro norte en sus operaciones que el bien público-
Ios que ni son avileses ni segovianos; los que en nombre del go
bierno tienen que estudiar las cuestiones bajo un punto de vista 
ageno de parcialidades; los ingenieros, en fin, que tienen el de
ber de ilustrar al gobierno y de presentarle los datos con esa r i 
gurosa exactitud que es el fruto de sus meditaciones, no han po
dido menos de decir al pais del modo mas público y mas solemne 
estas gravísimas consideraciones. 

El túnel de Guadarrama es por su longitud de 3200 metros 
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uno de los mas notables de Europa, y por la profundidad de sus 
pozos, 275 metros, el mas colosal del mundo. 

El túnel de Guadarrama es incalculable apriori; es decir, que 
la ciencia no alcanza á calcular con exactitud ni el coste ni la du
ración de esa obra, porque no puede haber esa exactitud cuando 
no hay medios de conocer la disposición del terreno á tan inmensa 
profundidad. 

Para suplir la posibilidad de un cálculo exacto , las ciencias 
tienen un medio supletorio, que es el uso de los mínimos : es de
cir , suponiendo que sea la formación la mas favorable; suponien* 
do que no sobrevengan grandes filtraciones, suponiendo que los 
trabajos marchen con un orden y con una regularidad inaltera
bles, se fija entonces el tiempo mínimo y el coste mínimo que una 
obra podrá tener, fundando ese cálculo en las mas favorables su-
posiciones. 

Los ingenieros del gobierno han fijado en ocho años el tiem
po mínimo, y en 22 f millones el gasto mínimo del túnel de Gua
darrama. 

Tales son los resultados que ha dado la ciencia. No emitimos 
nuestra opinión ; no es Avila la que ofuscada aquí por su propio 
interés, prevee y da por realizadas esas opiniones y esos cálculos 
que destruyen á su rival. Son los hombres especiales llamados por 
el gobierno para estudiar tan difícil cuestión ; son sus consejeros 
naturales; son esos á quienes en todas partes el pais está prodi
gando los elogios á que se hacen acreedores por su ilustración y 
sus reproductivos servicios ; son los ingenieros, que en un núme
ro sin ejemplo han estudiado ese dificilísimo problema, y que con 
una unanimidad que apenas parece creíble, presentan al gobierno 
ios mismos resultados. Y por lo que pueda convenir, téngase pre
sente una circunstancia para nosotros insignificante; pero que al
guno pudiera beneficiar, dejando escapar como al descuido la pa
labra parcialidad; téngase presente, repetimos, que los estudios 
de los cinco ingenieros de la comisión Campo se hicieron por or
den del ministerio del Sr. Bravo Murillo, y los de la comisión Ote
ro por el conde de San Luis. Bien marcada es la diferencia de los 
tiempos y de los hombres; y creemos que baste esta ligera indi-

6 

/ 
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cacion para que en lodos los trabajos científicos de iodos los tra
zados , ni se busque ni se alegue pretesto alguno que tienda á sa
car esta cuestión del terreno facultativo, que es de la competencia 
y de la responsabilidad de los respectivos ingenieros á quienes 
unos y otros hombres de gobierno han dejado obrar con la mas 
amplia libertad. 

Las dos cuestiones clásicas del túnel de Guadarrama son su 
duración y su coste , porque ambas son las consecuencias de sus 
colosales dimensiones y de sus condiciones especiales. Hemos vis
to que la duración de 8 años ha sido fijada por los trece ingenie
ros que han reconocido el terreno y hecho los estudios, y su dic
tamen está fundado en cuanto enseñan las ciencias y los resultados 
prácticos de otros túneles de análogas circunstancias. Después 
de cuanto ha dicho la comisión Otero, y cuanto ya conoce el pú
blico que ha leido con avidez ese ilustrado informe, ¿qué hemos de 
decir nosotros que no fuera un pálido estracto de sus irrecusables 
demostraciones? Pero debemos hacer una advertencia, ya indica
da, pero nunca bastante repetida, y es que ese plazo de 8 años, 
ya por sí inadmisible, indica solo un mínimum, y supone la reunión 
de cuantas circustancias pudieran hacer favorable la perforación 
del túnel. Pero si, como es tan posible, por no decir tan seguro, 
sobreviene un solo accidente; si la masa granítica está descompues
ta en algún punto de la colosal galería; si las aguas, que hoy apa
recen en copiosos manantiales, y de que abundan los pozos abier
tos en el mismo granito, inundan los trabajos del túnel; si , en fin, 
en tan largo período y en tan difícil obra ocurre cualquiera de 
esos contratiempos de que no está exenta la mas insignificante, y 
la construcción del túnel, y la esplotacion del camino, se dilata á 
diez, doce ó mas años, ni el gobierno niel pais podrán nunca 
exigir la responsabilidad á los prudentes ingenieros que se antici
paron á señalarles ese escollo. 

«Nosotros, dirían, os hemos dicho que solo realizándose to
das las condiciones mas favorables podría construirse el túnel en 
ocho años; pero no os hemos dicho á cuántos llegaría si sobreve
nían accidentes muy posibles. No tenéis derecho á exigir que la 
línea se espióte un dia antes de los ocho años, ni lo tenéis para 
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que corran los trenes antes de doce. Por eso os señalamos un mí
nimo, porque fundándose nuestra ciencia en la apreciación de da
tos exactos, y no pudiéndoles tener respecto del túnel, solo po
demos apreciar los mas favorables, que son los que producen ese 
mínimo; pero desde ahí en adelante el tiempo aumentará en ra
zón de las dificultades que desconocemos.» 

Cuando así hablan todos los hombres especiales que han estu
diado tan difícil cuestión : cuando eso dicen al pais bajo su firma 
y responsabilidad: cuando va envuelta en esa resolución la suerte 
de todo un pueblo, nosotros no concebimos como un hombre de 
gobierno, siquiera fuese el mas decidido segoviaho, se atrevería á 
firmar un decreto que sometiese la futura felicidad de su patria á 
todas las eventualidades de una obra colosal, declarada solemne
mente de la mas incierta duración; es decir , que no sabria ni 
cuánto dura ni cuánto cuesta, pues los Únicos hombres responsa
bles que deberían decírselo, le previenen con tiempo y con leal
tad que su duración será de ocho años en adelante, y su coste de 
221 millones en adelante. Para nosotros es un dilema : ó fuera los 
hombres de ciencia, ó fuera el túnel de Guadarrama. 

Respecto del coste del túnel, se agrega á las mismas conside
raciones otra muy significativa, que Avila ha señalado mas de una 
vez, y que Segovia y sus defensores no quieren entender ni se 
atreven á contestar. 

La diputación de Segovia dijo en la página 26 de su folleto, 
que el precio de 6000 rs. asignado por la comisión Campo era 
admisible, pues el túnel era para una sola vía. Luego la diputación 
de Segovia reconoce con esto que ese precio es insuficiente sien
do, como lo es, para dos vias. Pero hay mas, y ante esto enmu
decen los segovianos. La junta consultiva de caminos señaló como 
tipo para la subasta de la línea de Málaga el precio de 8000 
reales por metro para todo túnel que pasase de 1000 de longitud. 
Es decir, que para túneles menores de la tercera parte del de Gua
darrama, se ha creído justo, y se abona un 25 por 100 mas que 
por uno de los mas colosales del mundo. Avila ha dicho, pues, una 
y mas veces, «ó el túnel de Guadarrama exigirá en realidad un 
precio igual, cuando no muy superior á los túneles que, teniendo 
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solo la tercera parte de longitud se abonan á 8000 rs. metro; ó 
si la junta consultiva cree bien calculado el precio de 6000 reales 
para el túnel de Guadarrama, ha contribuido con su voto al des
pilfarro de los fondos del Estado, proponiendo el abono de muchos 
millones de reales en la línea de Málaga.» Tan terrible y fundada 
demostración la ha lanzado Avila y nadie ha recogido el guante. 
Asi, pues, en la asignación del precio mínimo del coste del túnel 
de Guadarrama coinciden en realidad, no solo los ingenieros, sino 
la junta consultiva y la misma diputación de Segovía. 

A esta suma de datos y de demostraciones , ¿qué opone el articu
lista de EL DIARIO ESPAÑOL en uno de sus mas estensos y pudiéra
mos decir célebres artículos? Que el túnel puede hacerse en cua
tro años, y costará 3500 rs. el metro lineal. 

Debemos respetar, y respetamos, su opinión y su singular mé
todo de esponerlo; pero nosotros presentaremos la cuestión en su 
verdadero terreno, en el terreno que garantiza los derechos y la 
suerte futura del pais. 

Hablan á este y al gobierno sus ingenieros, sus hombres- espe
ciales, elegidos en distintas épocas, y le manifiestan unánimemen
te las condiciones especiales del túnel de Guadarrama; las anali
zan, las dan valor y concluyen diciendo terminantemente • «la 
construcción de ese túnel durará CUANDO MENOS ocho años, y 
su coste será CUANDO MENOS de siete mil reales el metro lineal.» 

Un articulista anónimo dice-: «ese túnel se puede hacer en cua
tro años, el metro lineal no costará mas de 3500 rs. 

¿A quién dará fé el gobierno? ¿A quién la prensa? ¿A quién el 
pais? ¿Habria una sola persona que se atreviese á aventurar la suer
te de este suspendiendo siquiera la resolución? Pues este y no otro 
es el caso presente. Es la comparación de la ciencia fundada en 
datos exactos con la opinión particular de un articulista: es la lu
cha de la responsabilidad que garantiza el acierto con la irrespon
sabilidad de quien usa del derecho que tiene de emitir sus ideas, 
sin cuidarse de que sean exactas y fundadas. Tal es, en estrado, 
la grave cuestión del túnel de Guadarrama. 

En otro cualquiera caso, no seria menos notable la del via
ducto del Madero, pero aunque todo palidece al lado del túnel co-
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losal, porque su influencia es decisiva, es siempre digno de aten
ción este jigantesco viaducto. Solo diremos sobre él cuatro pala
bras que darán una idea exacta de su importancia 

Tiene 1400 pies de longitud y 231 de elevación. No hay otro 
igual, ni siquiera aproximado, ni en Francia, ni en Bélgica, ni en 
Inglaterra. Tendría dos solos compañeros en Sajtmia, y para gra
duar sus condiciones bastará decir que fueron estudiados con se
paración de los caminos en que están: que fueron objeto de un con
curso público: que se presentaron ochenta y un proyectos sin que 
ninguno mereqiese la aprobación y se formó uno de la combina
ción de cuatro de ellos; y que á los tres años y medio se habia cons
truido una mitad de ellos. Tal es, en resumen la historia de los 
dos únicos viaductos que existen en Europa rivales del segoviano, y 
á la verdad que ella bastaría para arredrar á gobiernos mas de
sahogados que el nuestro, si afortunadamente y como muy exacta 
y oportunamente se ha dicho en un escrito aviles, tanto el túnel 
como el viaducto no tuvieran una circunstancia especial, lo escusas-
ble, porque la sierra se puede atravesar en dirección de Avila sin 
túnel, sin viaducto, con menores pendientes y con menos gastos. 

El coste del camino queda resuelto con el del túnel. Según 
todos los ingenieros y todas las comisiones, el trazado de Avila es 
muchos millones mas económico que el de Segovia; pero todavía 
aqui sigue la lucha de lo cierto con lo dudoso. El gobierno puede 
saber el capital que va ha invertir por Avila: sus ingenieros pue
den decírselo con esa exactitud que cabe en lo humano. El go
bierno no sabe lo que puede gastar por Segovia, porque no sabe 
lo que cuesta el túnel. Esto no lo decimos nosotros; no son exa
geraciones hijas de nuestra parcialidad. Lo dicen oficialmente los 
ingenieros al gobierno y al pais. 

La duración de las obras depende también de la del túnel, y 
nada debemos añadir á lo que sobre tan decisiva cuestión hemos 
dicho anteriormente. Por Avila puede esplotarse el camino á los 
cuatro años de empezarse las obras. Por Segqvia no puede esplo
tarse sino á los ocho años lo mas pronto, y es posible que ese pla
zo se alarge á 10 y 12 años, sin que incurran en responsabilidad 
los agentes del gobierno. 
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Finalmente , el cálculo de esplolacion es de un interés inmenso 

en las cuestiones de los ferro-carriles; pero es menester recordar 
una verdad de la que fácilmente prescinden nuestros adversarios. 
El ün de la institución de los ferro-carriles es la baja de las tarifas. 
El cálculo de la esplotacion es uno de los datos que entran en la 
resolución de aquel problema. El precio de las tarifas lo determi
nan el capital invertido con sus intereses, y los gastos de esplota
cion. El pais necesita tener las tarifas mas bajas posibles, sea esto 
efecto del menor capital invertido, sea de los menores gastos del 
servicio, ó sea también del mayor movimiento de la via. La cues
tión aquí capital y decisiva es en cuál de los dos trazados de Avila 
ó Segovia podrán establecerse menores tarifas. Los ocho ingenie
ros de la comisión Otero, únicos que han estudiado esta cuestión 
de un modo tan completo y científico, que ni tiene igual en Es
paña ni muchos ejemplos en el estranjero, dicen terminantemente 
que por Avila, y hé aquí resuelto el importantísimo dato de la es
plotacion. Esos magníficos cálculos pueden , como todo, admitir 
impugnación; pero mientras no se funde esta en principios y en 
operaciones tan exactas como los de la comisión ; mientras á los 
números se conteste con palabras y á los datos con suposiciones 
gratuitas , el pais sabrá , como lo sabe ya, por el autorizado in
forme de la comisión Otero, que por el trazado aviles pueden ser 
las tarifas inferiores á las del trazado segoviano. 

Concluimos por hoy. El túnel de Guadarrama es una obra de 
tan colosal magnitud y de tau incierto resultado, que se inverti
rían cuando menos ocho años y 22 | millones en su construcción. 
Este es el dictamen de los trece ingenieros que ele orden de dis
tintos hombres de gobierno han practicado los estudios. 

El viaducto del Madero es una obra tan gigantesca, que no 
tiene igual ni en Francia, ni en Bélgica, ni en Inglaterra. Pueden 
los segovianos citar el nombre de uno solo, si se atreven á des
mentirnos. 

El coste del camino por Ávila es mas económico en muchos 
millones y cierto. El de Segovia es mas caro y susceptible solo de 
aumentos. Lo demuestran las comisiones de ingenieros. 

La duración de las obras es de cuatro años por Avila, y de 



— 87 — 
ocho cuando menos por Segovia. Lo dicen las mismas comisiones. 

Las tarifas de trasporte, fin principal del establecimiento de 
los ferro-carriles, pueden ser mas bajas por Avila que por Sego
via. Lo demuestra científicamente la comisión Otero. 

Nada, pues, dice Avila por si misma. No habla su parcialidad; 
no espone teorías propias; no yerra tratando cuestiones superio
res á sus fuerzas y conocimientos; no espone al pais á ser víctima 
de sus errores. Esto lo dicen los hombres especiales; los que no 
son avilesesnisegovianos; los que no tienen mas objeto que estu
diar la. cuestión bajo el punto de vista del bien general, porque tal 
es su deber, porque tal es su misión, y porque , presentando al 
gobierno y al pais sus trabajos y sus firmas, juegan en ello su re
putación y su suerte futura. 

Insertamos á continuación un artículo que sobre el ferro-carril 
del Norte por Segovia nos ha remitido otra persona distinta , pero 
también muy competente, que la que nos ha enviado los artículos 
publicados anteriormente en el mismo sentido: 

FERRO-CARRIL BEL NORTE. ; 

SEGOVIA. 
(Diario Español del dia 4 de junio.) 

Enterados de todos los escritos que hasta hoy ha dado á luz la 
prensa referentes á la controversia entablada entre Segovia y 
Avila, nos ha llamado la atención muy especialmente la serie de 
artículos que viene publicando El Diario Español en favor del tra
zado por la dirección de Segovia. Descubrimos en dichos escritos 
tan científicos razonamientos, tan, convincentes demostraciones y 
tan apropiados ejemplos, que no dejan duda á toda persona im
parcial de que la conveniencia de la elección por la línea de Se
govia es innegable. Sin embargo, suspendimos nuestro juicio y 
esperábamos con verdadera afición leer la contestación de sus 
adversarios para formarle en conciencia. El mismo periódico ha 
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satisfecho nuestra curiosidad en su número de 1.° del comente, y 
por cierto, de una manera que no esperábamos. 

El articulista de Avila á la discusión profunda de las diferentes 
y difíciles materias que con tan inflexible lógica se trataban en los 
artículos citados en defensa del trazado segoviano, prefiere esca
parse por la tangente , como suele decirse, y encastillarse en que 
la mayor parte de los funcionarios que de oficio han entendido en 
el asunto, se han decidido por la linea avilesa. 

No creemos que esto convenza á nadie, ni debia satisfacer á 
los mismos avileses, que se propondrán sin duda algo mas que 
ver en tal cual documento oficial estampada la opinión favorable 
de los que le formaron, pues esto solo no rebate los irrecusables 
argumentos que sus contrarios han aducido para formar la opinión 
general y la del gobierno llamado á decidir cuestión de tanta 
monta para los intereses del pais. Para manifestar que esta opi
nión está fundada, vamos á recorrer, aun cuando sea ligeramen
te, el artículo publicado en El Diario del último jueves. 

Al entrar el escritor aviles en materia , se prepara diciendo 
que la superioridad del trazado que defiende está basada en datos 
oficiales, únicos que deben tenerse presentes para no estraviar la 
opinión, como sucede cuando son sustituidos con gratuitas suposi
ciones ó con opiniones desautorizadas. No negamos que asi debie
ra ser; pero tampoco nos negará el autor del artículo á nosotros, 
que por desgracia no lo es. Y si no dígasenos : en un documento 
oficial, importantísimo de este asunto, como es el proyecto de la 
comisión Campos, aparece un cierto volumen de metros cúbicos 

a- T*. en cierta clase de terreno, en el tercer trozo de la línea por Sego-
via, y en otro documento también oficial, tan importantísimo como 
el primero, se dice que es otro el volumen y su clase y tan dife
rentes, que producen una rebaja de doce millones de reales en 
sola esta partida; ¿á cuál de estos documentos oficiales quiere el 
articulista que demos crédito? 

Confiese el avilense que no ha estado atinado al dar principio 
á su escrito , si con sus palabras ha querido prevenir el ánimo de 
los lectores á su favor, pues raro será que el que haya pasado la 
vista por sus renglones no haya leido las anteriores publicaciones 
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de unos y otros, y recuerde que por ambos se han cometido des
cuidos al escribir; pero de ninguna importancia los de Segovia, 
comparados con los de sus contrarios , descubiertos y publicados 
por ellos mismos. 

Buena prueba de esto es el dictamen oficial de la comisión 
Otero , en el que después de rectificar en su mayor parte el otro 
dictamen también oficial de la comisión Campos, aun no satisfe-

v./cha , termina diciendo que el proyecto de Avila hay que estudiar-
X le de nuevo variando sus baseí\jMñdamentales;_y el articulista de 

El Diario Español en su número del 28 de mayo demuestra mate
máticamente que se han cometido errores de bulto en el de la úl
tima comisión; pues entonces ¿á qué datos alude el avílense como 
dignos de fe, para decir con tanlo aplomo que el trazado aviles 
le ha preferido la ciencia ? 

Estamos conformes con el autor del escrito de que nos ocupa
mos, en que las altas consideraciones que deciden la preferencia 
de un trazado son las cientificas y las administrativas, y en ambos 
terrenos viene defendiendo su línea Segovia con gran éxito , á 
nuestro parecer, y buen ejemplo de ello es el dictamen citado de 
la comisión Otero y el artículo que contestamos. 

En lo que no estamos conformes es en que el articulista, asi 
como todos los que con él han cogido la pluma en defensa de Avi
la, invoquen con frecuencia á los ingenieros del gobierno para 
apoyarse en su opinión, pues sin duda no tienen presente que in
genieros del gobierno, y tal vez tantos como han opinado por 
Avila, han opinado por Segovia. ¿No recuerdan los avileses la se
sión del 24 de diciembre de 53? ¿ó no tienen a los inspectores de 
la junta por ingenieros del gobierno? Nosotros, y con nosotros to
dos los lectores, les concederán tal título y hasta colectivamente 
considerados mas autorización en sus opiniones: por su número, 
por sus conocimientos teóricos y prácticos , adquiridos en su larga 
carrera y en el examen frecuente de asuntos de esta clase , como 
por el carácter de permanencia de que este cuerpo disfruta en su 
respetable posición. Creemos por lo mismo que no están en su lu
gar los avileses , oponiendo á las fuertes razones con que Segovia 
arguye , ese tema obligado de los ingenieros que han actuado, 
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pues tanto una como otra dirección ha tenido sus partidarios entre 
los mismos facultativos. 

Las consideraciones científicas ( dice el artículo ) en el caso 
presente están reasumidas en las siguientes: Túnel de Guadarra
ma; viaducto del Madero , coste del camino, duración de las obras 
y esplotacion de la via. 

Trata el escritor de Avila de analizarlas, y para ello vuelve al 
obligado tema de que los ingenieros del gobierno que han forma
do las diferentes comisiones, no han podido llevar otro norte que 
el bien público , la rigurosa imparcialidad etc. , etc., y les hace-
la injusticia á renglón seguido de hacerles decir que el túnel de 
Guadarrama es el mas colosal del mundo por sus pozos de pro
fundidad de 275 metros. Si 275 metros es la altura oficial de la 
comisión Campos desde la cresta de la montaña hasta la solera 
del túnel, ¿cómo han de haber dicho aquellos señores lo que les 
atribuye el avílense? ¿no conoce el disfavor que les hace suponién
doles capaces de colocar pozos en la cúspide de la sierra? Mal se 
ha enterado este aficionado á x\vila de lo que han escrito los mis
mos que opinan en pro de su causa, y mucho menos de lo que él 
mismo ha estampado sobre las gratuitas suposiciones al encabezar 
su artículo. 

La misma exactitud se observa en la continuación del examen 
del túnel, cuando se pone en duda que las circunstancias que 
concurrirán en su apertura deben ser muy favorables , pues con 
el testo de la misma comisión Otero, que tanto invocan los parti
darios de Ávila , será contestado. Dice la comisión : « La forma-
«cion granítica en que se ha de horadar el túnel aleja la posibili-
»dad de los hundimientos tan terribles en las obras subterráneas 
»y que tanto perjudican á su pronta y económica terminación, y 
»hace innecesarias por lo mismo en casi toda la línea las lentas y 
«costosas obras de acodalamientos y entibaciones, evitando ade
finas el revestimiento de fábrica ó reduciéndolo solo á pequeñas 
«longitudes, donde pueden encontrarse algunas capas de granito 
«en descomposición. Finalmente, es de presumir que las aguas no 
«se presentarán en cantidad suficiente para ocasionar retraso de 
«gran consideración en la terminación de la obra, permitiendo su 
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»estraccion por los pozos de construcción del túnel.» No creemos 
que desee contestación mas cumplida el articulista sobre este 
punto. 

Respecto al coste del túnel, tampoco es exacto en absoluto 
que los ingenieros del gobierno le han fijado en 22 y f milones,. 
pues si bien es verdad que esta es la cantidad señalada por la úl
tima comisión, también lo es que la primera , compuesta igual
mente de ingenieros, la fijó en 19 millones, y por cierto que tan-, 
to una como otra de estas comisiones fijan los precios diversos por 
metro que arrojan aquellas sumas , sin decirnos en qué se fundan, 
siendo asi que este era uno de los principales puntos que han ser
vido para su decisión, y el único tal vez que ha motivado la viva 
rivalidad de las dos provincias vecinas. En cambio las desautori
zadas opiniones de los segovianos se fundan en razonamientos 
científicos, apoyados en numerosos ejemplos de la mayor parte 
de los túneles ejecutados en Europa , con los que se prueba de 
«na manera incontestable que el precio por metro lineal no 
debe pasar de 3500 rs. en el túnel de Guadarrama , lo que arro
jada una suma para su apertura de 11 millones de reales. Esta 
nos parece ocasión oportuna para contestar á otra inexactitud que 
comete el articulista cuando dice que la misma diputación de Se-
govia, en la página 26 de su folleto , admite el precio de 6000 rs-
fijado por la comisión Campos para una sola via , y por tanto que 
reconoce que es insuficiente para dos. No ha leido con detenimien
to, quien tal dice, la página 26 del folleto de Segovia , pues tan
to por el estilo como por el carácter de letra en que está escri
to gran parte del párrafo, se conoce á la primera lectura que la 
concesión es irónica. 

Hubiéramos deseado , en verdad, que el articulista se hubiese 
dedicado á rebatir las razones que se aducen en El Diario del 25 
del pasado mes, que tanto dan© hacen á su línea favorita si no son 
contestadas victoriosamente , en vez de ocupar el tiempo en tan 
frivolos argumentos. En cuanto al tiempo necesario para la aper
tura del túnel, nada nos dice de nuevo el escrito á que contesta
mos; únicamente insiste en que se necesitarán ocho años, porque 
asi lo dicen los ingenieros del gobierno. En primer lugar nos 
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ocurre que si bien la comisión Campos fijó este tiempo en ocho 
años sin dar razón alguna para hacerlo asi, y la comisión Otero, 
siguiendo su ejemplo, determinó primero que habian de ser siete, 
añadiendo después otro paralo que llama eventualidades, también 
lo es, que los ingenieros de la junta consultiva conceptuaron sufi
ciente cuatro años para esta obra en el dictamen de diciembre , y 
uno de estos dias han entregado al gobierno los pliegos de condi
ciones para la construcción de esta línea, y se afirman en los 
cuatro años , á pesar de que han concurrido á su formación algu
nos vocales, que hasta ahora no habian tomado parte en la cues
tión de la primera sección del Norte. 

Esto aparte., de que sobre la duración del túnel por el retraso 
ó perjuicios que pudiera causar su apertura no puede ya haber 
cuestión, toda vez (y nótese que por unanimidad), ha convenido la 
junta consultiva en la necesidad de diez y seis años para toda la 
línea hasta Irun. 

También en este punto, el de los 4 años, como en el del pre
cio, los desautorizados segovianos presentan una discusión cientí
fica , estensa y oonvincente , hasta para el mas prevenido en su 
contra , de que no deben durar mas las obras del túnel. Con este 
motivo volvemos á recomendar al aviles articulista que lea con 
detenimiento El Diario del 25 , y si los principios de que el autor 

parte para demostrar lo que llevarnos dicho no son exactos, re
bátalos , pues; entretanto demostrado está superabundantemente 
que el tiempo necesario para abrir el túnel de Guadarrama se 
aproximará mas á cuatro años que á ocho. No podemos menos en 
esta ocasión de manifestar nuestro sentimiento , de que fundados 
en este único punto , que cuando mas es opinable entre los hom
bres entendidos , se hayan fijado las deducciones que deciden á la 
comisión Otero-Yalle á opinar preferente el trazado de Avila, 
cuando todas las demás circunstancias son tan favorables al de 
Segovia, como la misma comisión espone. Único punto, decimos, 
pues siendo los presupuestos de las dos líneas iguales, como esta, 
mos autorizados á creerlo desde que hemos visto la rigorosa de
mostración en El Diario del 28 ; no se hubieran acumulado esos 
réditos desiguales, que han recargado uno de los elementos para 
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dar tarifas mas altas por Segovia ; siendo asi que todos los demás 
que entran en el cálculo, son notablemente mas favorables por esta 
dirección que por la de Avila, según manifiesta la misma co
misión. 

Creíamos que los partidarios del trazado de Navalgrande no 
hubieran vuelto á sacar á plaza el viaducto del Madero, después 
de publicado el informe oficial favorable á su causa de los se
ñores Otero-Yalle; pero puesto que se insiste por el avílense que 
nos ha movido á cojer la pluma, le recordamos cuanto sobre este 
punto han escrito los desautorizados segovianos en sus publica
ciones; cuanto dijeron los ingenieros de la junta consultiva y cuan
to la autorizada comisión Otero ha dicho en su dictamen, que por 
cierto muy conformes todos, no la creen una obra fabulosa y ti
tánica, ni de las exageradas dificultades con que los avileses la 
han pintado en su modesto deseo de parecer científicos ¿impar
tióles. 

Respecto al coste de ambas líneas» no podemos menos de acu
dir de nuevo á la comisión Otero-Valle, que disminuye la diferen
cia en cinco millones de reales., y á Ei» DIARIO del 28 de mayo, en 
el que desaparecen los trece millones de reales para convertirse 
en algunos millones en contra de Avila, á no ser que el aviles tu
viera algo que decir en contra de aquella demostración, en cuyo 
caso hubiera empleado mejor el tiempo rebatiéndola que escri
biendo el artículo que nos ocupa. Por lo visto se ha cuidado muy 
bien de no tocar á este punto , sin duda porque ha conocido que 
estando la demostración de EL DIARIO basada en la resolución de 
una ecuación de primer grado, no era posible sacar consecuen
cias diferentes de las que allí se deducen. 

El cálculo de la esplotacion es de un interés inmenso en las 
cuestiones de los ferro-carriles, dicen los avileses. También lo 
creemos. Por eso Segovia, conociendo su importancia, resolvió 
este problema la primera en el folleto de su diputación, sino en 
toda la longitud de las dos líneas, en los dos trozos principales 
desde Madrid hasta las divisorias; deduciendo, con cortas diferen
cias, lo que la comisión oficial Otero ha obtenido después, esten
diéndolo al trayecto completo de los dos trazados. 
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Si tan decisiva en favor de Segovia es estaparte y tan impor

tante como sus mismos contrarios confiesan, veamos lo que se lee 
en dicho documento oficial. 

Los Sres. Otero-Valle, deducen: 
1.° Que el trabajo total que tienen que desarrollar las loco

motoras, tanto para los trenes de viajeros como de mercancías, 
es mucho mayor por Avila. 

Luego este elemento es favorable á Segovia. 
2.° Qne el tiempo empleado en recorrer la línea por un tren 

de viajeros, es por Avila de 11,85 horas y de 10,32 por su con
traria. 

Luego se tarda hora y media menos por Segovia. 
3.° Que para un tren de mercancías, el tiempo necesario por 

Avila es de 24,10 horas y de 20,85 por su rival. 
Luego por Segovia hay un ahorro de tres horas en el viaje. 
4.° Que la cantidad de cok consumida en cada viaje de un 

tren, sea de viajeros ó mercancías, es mucho menor por Segovia. 
Luego se gasta menos cok por Segovia. 
5.° Que los gastos variables de esplotacion son mucho meno

res por Segovia que por Avila. 
6.° Que los gastos fijos de esplotacion son también bastante 

menores por Segovia que por Avila. 
¿Qué tiene entonces, pues, la esplotacion favorable al trazado 

aviles? nada. 
Pero veamos como todos estas ventajas de la línea áegoviana 

las convierten en su contra los avileses: 
Dicen, es muy cierto que todos los elementos de la esplota

cion os favorecen; pero al fin y al cabo, donde estas tienen su na
tural influencia es en el cálculo de las tarifas, y este os es adver
so. ¿Y porqué es adverso? Porque se introduce en ese cálculo un 
capital de establecimiento, que está recargado sin motivo en la 
línea de Segovia, y no admitimos semejante recargo. 

Porque deben desaparecer los 13 millones de diferencia, co
mo se demuestra matemáticamente en EL DIARIO del 28 de mayo, 
á que no se ha contestado, y como manifestaron terminantemente 
los ingenieros de la junta consultiva en sus dictámenes de 24 de 
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diciembre. Porque se tienen en cuéntalos efectos de la inmotiva
da suposición de los 8 años del túnel, que rechazamos también, 
fundados en la ciencia y la esperiencia del escrito publicado en 
EL DIARIO del 25, á que tampoco se ha contestado; y en el voto 
elocuente de los ingenieros de la junta en sus dictámenes y en las 
condiciones recientemente entregadas al gobierno. Porque al pa
so que se fija en cuatro años la duración de las obras de ambos 
trazados, sin el túnel, se añaden para el cálculo de los intereses 
dos años mas á las de Segovia, dejando intactos los cuatro de 
Avila, y los ocho del túnel, que rechazamos también, fundándonos 
en razones que hasta ahora no se han contestado, porque son in
contestables. 

Modifiqúense estos datos, puesto que hay razones sobradas 
para ello, y veremos en lo que se convierten las tarifas de Avila. 
Se convierten en mas altas, en mucho mas altas que las de Se-
goyia. 

Convénzase el articulista y todos los que piensen como él, que 
no sirve en estos tiempos decir que el ferro-carril de Segovia será 
mas caro; que el túnel consumirá 19 millones y ocho años; que 
las tarifas serán mas altas. Es preciso decir por qué; demostrarlo 
y llevar el convencimiento al ánimo del pais, y sobre todo, al go
bierno, que antes de aventurar una resolución de consecuencias 
fatales y de responsabilidad inmensa, tiene que formar su juicio 
en conciencia. Para conseguirlo no basta citar títulos y posiciones 
que, por mas respetables que sean, es mucho mas respetable la 
razón y la justicia que se desprenden de la discusión templada y 
eminentemente científica con que estos particulares se han trata
do por Segovia, aun cuando no sea conocido el autor. A la razón 
y la justicia no se la pregunta de donde viene. 

Por otra parte, no creemos infalibles á los trece ingenieros que 
han opinado por Avila, y buena prueba de ello son los errores que, 
según la última comisión, ha padecido la primera, y según EL 
DIARIO del 28, ha padecido la segunda. 

Traten los avileses de destruir, si pueden, tan contundentes 
razonamientos, porque entre tanto el público no podrá menos de 
obedecer á su irresistible lógica y el gobierno permanecer irreso-
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luto para decidir lo que con tal insistencia Avila aconseja, por
que no seria suya la responsabilidad. 

Nosotros, menos aficionados á dar interesados consejos , cree
mos que lo que procede es remitir todos cuantos antecedentes 
existen en la materia á la junta facultativa de ingenieros, tribunal 
supremo del ramo, y creado no de hoy, sino muchos años hace, 
para indicar al gobierno la resolución conveniente en la especiali
dad de estos negocios, y de que no hay ejemplo hasta ahora, ni 
en asuntos de menor cuantía, que el poder no haya oido su pare
cer , con el cual en todo tiempo salva su responsabilidad ante el 
pais y acalla todas las exigencias. Tanto mas nos induce á creer 
acertada esta opinión, cuanto que de quince individuos de que se 
compone dicha corporación de ingenieros, no han tomado pjirte 
hasta ahora mas que ocho , y muy conveniente será , porque el 
asunto lo merece , llamar á su seno los siete restantes para oir el 
parecer de todos, y que recaiga la resolución con las posibles ga
rantías de acierto. 

No dudamos que todos los ingenieros, inclusos los que han en
tendido en ambos trazados, estarán conformes con nosotros en 
este particular, y hasta el mismo articulista en su buen deseo de 
la resolución mas acertada. 
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LA ÉPOCA. 
MADRID 5 DE MAYO DE 1854. 

FERM-CABÜL DEL Í0RTE. 

SEGOVIA. 

Parece que la Comisión de Ingenieros, que corrió EN POCOS 
BUS Y A CABALLO los trazados de Avila y Segovia, ha concluido sus 
trabajos. Es de esperar de la rectitud y justificación del Gobierno, 
que así como dio á luz el dictamen de la Junta superior consulti
va de Caminos, Puertos y Canales, deje ver también ahora desde 
luego el nuevo informe en la Gaceta, mandando que pase á la pro
pia Junta superior para su examen y que, en sesión plena, ó con 
asistencia de todos los Inspectores-vocales, que la componen, 
proponga cuál de los dos trazados es el que aconseja la ciencia, 
según lo pidió la Diputación y el Ayuntamiento de Segovia al ins
tante que supo el nombramiento especial de aquella Comisión. En 
buenos principios de derecho y orden no ha podido presentarse 
solicitud mas fundada en razón : 

L A ESPAÑA y algún otro periódico han pedido que el gobierno LaEpocas <ie 
haga público el dictamen de la comisión de ingenieros á quien m a y ° d e l 8 j 4 ° 
confió el encargo de estudiar el trazado del primer trozo del fer
ro-carril del Norte, objeto de tan prolongada y recia lucha en
tre las provincias de Avila y Segovia, hermanas siempre muy que
ridas, pero que ahora, por esta causa, han llegado á tornarse en 
celosas rivales. 

Hallámonos en este asunto completamente de acuerdo con 
nuestro colega LA ESPAÑA, y suponemos desde luego que el go
bierno seguirá un consejo tan razonable. Después de lo que se 
sabe ha ocurrido tocante al trazado de esa via, no puede el go
bierno prescindir de publicar primero el informe que haya puesto 

7 
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ó ponga en sus manos la comisión de ingenieros, y de pasar des
pués ese dictamen á la junta consultiva de caminos para que, 
examinándole con detención, proponga definitivamente lo que en 
el asunto se la ofrezca y parezca. 

La omisión de la primera de dichas disposiciones se presenta
ría tal vez por los parciales de Segovia como una prueba de in
terés en favor de Avila, fundándose en la publicidad que se dio 
á los dictámenes de la junta consultiva cuando la mayoría de ella, 
con razones de peso, creyó deber optar por el trazado de Gua
darrama, y al gobierno le importa demasiado apartar de sí car
gos de esa naturaleza, apareciendo en asunto de tamaña impor
tancia para el pais como estrictamente imparcial y de todo punto 
estraño á contiendas ó intereses de provincia. 

Sabe todo el mundo, en efecto, que después de haber emiti
do la junta consultiva un dictamen favorable á Segovia juzgó el go
bierno conveniente acceder á las repetidas y vivísimas instancias 
de los interesados por Avila, y que resolvió favorablemente la pe
tición de la diputación provincial, nombrando una comisión com
puesta de los ingenieros que ella misma indicaba como á propósi
to para hacer el estudio comparativo de ambos trazados. 

¿Cómo existiendo tales antecedentes, habiéndose concedido 
á Avila esa especie de apelación del fallo de la mayoría del cuer
po consultivo del gobierno en asunto de caminos, constando á 
todos que en el último trámite de esta cuestión la ha dejado se
guir el gobierno la dirección que la imprimiera una de las partes 
contendientes; cómo, decimos, pudiera negarse á la otra, no ya 
tan solo una apelación definitiva y suprema, pero hasta el conoci
miento del parecer de la comisión, si por acaso la fuere contra
rio? Entonces podrían tal vez decir los segovianos que solamente 
se liabia buscado un apoyo, un asidero cualquiera para fallar en 
definitiva resueltamente en pro de una de las partes, sin atender 
con igual esmero á los intereses de la otra , ni al respetable voto 
de la mayoría de la junta consultiva de caminos. 

Y si por ventura resultase cierto, como ha contado LA NACIÓN 
(periódico contrario á Segovia) en su número del sábado 6, que 
la comisión de ingenieros destinada á cortar las disputas mediante 
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oí profundo é imparcial estudio de los dos trazados, ha recorrido 
en pocos dias á caballo los terrenos qne debia reconocer, cosa 
que implica ligereza y falta de detenimiento en un asunto, á mas 
de grave , muy controvertido, entonces todavía resultarían de 
seguro mas motivos de queja para los segovianos, suponiendo 
siempre que el voto de la referida comisión no resultase en armo
nía con sus deseos y pretensiones. 

Por otra parte , si el gobierno prescindiese de oir nuevamente 
á la junta consultiva de caminos, sometiendo el dictamen de la 
comisión á maduro examen, sobre chocar con las prácticas esta
blecidas y apartarse del buen orden que en materia de consultas á 
corporaciones facultativas deben seguir y siguen por lo común 
los gobiernos, chocaria de paso con la razón que aconseja ese 
nuevo trámite si hubiera divergencia entre la comisión y la mayo
ría de la junta, y revelaría á los ojos de muchos una especie de 
desestimación respecto á los maduros é imparciales consejos de
finitivos y absolutos de la ciencia, mientras daba un valor desme
dido á los que favorecen determinados intereses. 

Por todas estas consideraciones, y habiendo acogido favora
blemente la especie de apelación hecha por los partidarios de Avi
la respecto al dictamen de la mayoría de la junta consultiva de 
caminos, es imposible que el gobierno niegue á los de Segovia (si 
la comisión no opinare favorablemente á sus pretensiones) la fun
dada, legítima y justa apelación que harían, pidiendo que ese dic
tamen de la comisión se examine con detenimiento en el seno de 
la junta, aumentando la importancia de esta y el peso de su voto 
llamando á todos los vocales de la misma para discutir el asunto 
en sesión plena. 

Pues que ese rumbo han dado á este asunto importante los 
intereses encontrados de dos provincias, y la manera como desde 
luego se procedió por el gobierno, preciso es que la ciencia falle 
definitivamente, pero con madurez, con detenimiento, examinan
do y ventilando todas las cuestiones, sin atender á otro objeto 
que al interés de la generalidad, al bien público. 

Si el fallo procede de la ciencia, elevada, noble, destituida de 
toda mira interesada en pro de esta 6 ¡a otra parte que contien-
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de- si emana de una corporación tan ilustrada y respetable como 
lo seria la junta consultiva de caminos llamando á su seno los vo
cales inspectores ausentes; si para pronunciarlo se tienen en con
sideración todos los datos y se pesan con fidelidad todas las ra
zones, no es posible que ninguna de las provincias contendientes 
deje de respetar un voto tan meditado, cualquiera que él sea, 
concediendo lo que es debido á esa misma ciencia. 

Publicar el dictamen de la comisión, y hacer se examine por 
el alto cuerpo consultivo del gobierno en materia de caminos: 
hé aquí, repetimos, lo que reclaman ahora la razón, la justicia y 
la conveniencia pública, y lo que cabalmente parece que tiene 
pretendido Segovia. 

La Época ío de Qoa satisfacción leemos en E L HERALDO de hoy las siguientes 
mayo de 1851. ,_; \ ° 

líneas, en que se nos da la segundad de que se publicara el dic
tamen de la comisión últimamente encargada de examinar cuál 
es el trazado mas conveniente del ferro-carril del Norte. No de
sean otra cosa los segovianos, ni mas que se les trate con k mis
ma consideración que á los avilenses en las cuestiones que aun 
puedan suscitarse, y en las pretensiones que aun tengan que de
ducir. Pero hé aquí lo que dice EL HERALDO: 

«Varios periódicos de estos días han estado estimulando al 
gobierno para que publique el dictamen que deberá dar una co
misión de ingenieros sobre el trazado del ferro-carril del Norte. 
No comprendemos cómo se puede dudar de la resolución del go
bierno en esta parte. El gobierno, que llevó á las cortes todos los 
espedientes de ferro-carriles, que ha dado la mas amplia publicidad 
á todos los incidentes de las cuestiones que han suscitado, no pue
de tener interés alguno en ocultar el dictamen con que la direc
ción de obras públicas ha tratado de ESCLARECER las dudas que en 
ella habia suscitado el dictamen de la junta consultiva. El que de
be redactar la comisión Otero, se publicará corno tocios los demás, 
y no carecerá el pais de uno solo de los datos que necesita para 
formar su opinión en esta materia.» 

maEyPo°de i ! * . 6 U n P e r iódico autorizado por la posición que en la prensa ocu
pa , ha dicho estos dias que el gobierno se halla resuelto á publi
car pronto el dictamen de la comisión de ingenieros, presidida 
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por el Sr. Otero , relativo á la importantísima y empeñada cues
tión á que está dando origen el trazado de la primera sección del 
ferro-carril del Norte. Cualquiera que sea el voto de esa comisión, 
favorezca ó no los legítimos intereses que sustentamos en esta 
materia y que nos han hecho inclinarnos á favor del trazado por 
Guadarrama , nosotros aplaudiremos,, siempre que se someta al 
examen del público y de todas, las inteligencias, un punto de tan 
vital importancia para muchas provincias d&la monarquía, y de 
porvenir para el primero de los ferro-carriles de España. Pero 
esta oferta de publicidad, de examen y de luz, no basta ni á los 
intereses que el voto de esa comisión lastime, ni seria suficiente 
tampoco para que esto por sí solo resolviera la cuestión en favor 
de esta ó la otra provincia. 

Los defensores de la causa de Segovia, sobre los cuales no 
parece sino que pesa una triste fatalidad en las regiones de'l go
bierno; los defensores de Segovia, que- hace algunos meses, 
cuando el voto de otra comisión de ingenieros lamayor autoridad 
facultativa del ramo favorable á su trazado, no pidieron que 
aquel dictamen resolviera por1 sí solo la cuestión, piden hoy , y lo 
solicitan con razón, que asunto de tan alta gravedad y trascen
dencia se resuelva con todo el pulso y madurez necesarias al 
completo acierto. 

Publíquese, sí, ese dictamen que se dice favorable al trazado 
de Navalgrande; ábrase sobre él en la prensa un debate amplio, 
luminoso, imparcialj en que todas las opiniones, todos los intereses 
y todos los derechos legítimos sean oídos; y cuando la luz se haya 
hecho sobre opiniones tan encontradas como las que en esta cues
tión se han producido, difiera el gobierno el examen de la re
ciente memoria y de la cuestión toda á la JUNTA CONSULTIVA de 
caminos, llamándose á su seno, para mayor solemnidad y garantías 
de acierto, á aquellos ingenieros que no hayan entendido hasta el 
dia en el asunto, y cuyas luces sirvan para completar las que ya 
se reúnen en esta alta corporación del estado. 

Esto es tanto mas necesario, cuanto nada nos parecería mas 
peligroso que dejarse arrebatar de impresiones del momento, que 
el dia de mañana, tal vez cuando no hubiese ya remedio, resulta-
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rian altamente perniciosas á los intereses generales del Estado. 
La causa de Avila ha tenido la fortuna, ó sus PODEROSOS defenso
res han poseído la habilidad de hacer que, en un momento dado, 
se concentren todos los elementos y todas las causas qne pudie
ran contribuir á arrancar una solución á sus intereses favorables. 
A un tiempo mismo vé la luz una voluminosa memoria en que por 
todos los medios se defiende el trazado de Navalgrande; periódi
cos acreditados y que hasta eldia habían guardado una completa 
reserva sobre una cuestión que hace un año viene agitándose en 
la prensa, la rompen y se declaran partidarios de Avila; diputa
dos de esta provincia, que reúnen á esta cualidad la de distingui
dos ingenieros, ponen su voto en la balanza; los protectores PODE
ROSOS, incansables, celosos, que aquella provincia cuenta, influ
yen, como legítimamente pueden hacerlo, para que una decisión 
definitiva consagre lo que han visto hace seis meses tan espuesto á 
sucumbir, y en estos momentos so anuncia la aparición del infor
me de la comisión Otero, á loque parece completamente contra
rio á las respetabilísimas opiniones de la ilustrada mayoría de la 
junta de caminos, la corporación mas competente en estas mate
rias del Estado. 

¿No seria de temer que una resolución tomada en estos mo
mentos bajo estas impresiones, se resintiese de la presión que toa
dos estos hechos ejercen en el ánimo, y que los intereses de Se-
govia salieran lastimados por falta de un estudio vasto, imparcial, 
contradictorio y completamente desapasionado de la cuestión? 
Esto es indudable, y hé aquí por qué pedimos al gobierno, dis
puesto á dar una gran publicidad á este asunto, que consagre su 
obra, concediendo también una elevada discusión en el seno de la 
junta mas competente é ilustrada, como lo es la.de los ingenie
ros del Estado. 

La tardanza no puede ser grande, y siendo provechosa á los 
intereses generales del país, en nada frustrará los legítimos deseos 
de cuantos deseamos ver llegado el día de que comiencen las 
obras en la gran línea destinada á unirnos con la Europa. Por 
desgracia, todo el mundo comprende lo difícil que es en la situa
ción actual de las naciones europeas, que desde luego se emprea-
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dan los inmensos y costosos trabajos de esta via : es cuando me
nos necesario que se despeje un tanto el horizonte de la Europa, 
Mas aun cuando dentro de uno ó dos meses se llamase por el Es
tado á la subasta de la línea del Norte, acordado como está ek 
que aquella se realice por secciones, y siendo, natural que quera
mos unirnos desde luego á la via europea que en la primavera 
de 1855 vendrá á buscarnos á Irun, ningún daño se origina de 
que la cuestión del trazado entre Madrid y la capital de Castilla la 
Vieja tarde algunas semanas mas en resolverse. ¡Cuánto mas im
portante es que haya algunos mas quilates de acierto, en esta re
solución. 

Terminamos estas breves líneas ofreciendo entrar desde ma
ñana mismo en el debate inaugurado por La España y La JYa~-
cien, unidas acaso por vezprimera en una cuestión de caminos de 
hierro, y ofrecemos hacerlo tratando la cuestión desapasionada,. 
sincera, lealmente, con la dignidad y la templanza que vemos res
plandece par lo general en nuestros apreciables colegas;. pero al 
mismo tiempo con la firmísima esperanza de que presentada y di
lucidada la cuestión bajo los tres grandes puntos de vista en que 
condensan todos los los argumentos, demostraremos que el traza
do por Guadarrama, y que es por lo tanto el que desea la pro
vincia de Segovia,, es el mas CORTO, el menos COSTOSO en su espío-
tacion , y el que atravesando comarcas mas ricas, y poniendo á la 
corte en comunicación con sitios mas importantes, responde me
jor á las necesidades y á los intereses generales de la España. Y 
demostrado esto, la conciencia del país pronunciará su fallo an
tes deque lo pronuncie el Estado. 

La cuestión del trazado que ha de llevar la primera; sección? éetaayoiSM. 
del ferro-carril del Norte, es hoy en las regiones administrativas-
y en los debates de la prensa la cuestión, del dia. Una porción de 
coincidencias mas ó menos fortuitas, han venido ái reunirse para 
dar semejante carácter de actualidad á un asunto que¡ durante 
dos años apenas se ha examinado por la imprenta , y sido mirado 
con cierto desvío por la opinión. 

Abierto el campo de la lucha, nosotros, que hemos defendido 
constantemente en este asunto la línea que juzgamos mas venta-
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josa á ios intereses generales delpais y al porvenir fecundo del mas 
importante de los ferro-carriles españoles, no podemos faltar en 
nuestro puesto, cualquiera que sea la grandeza de los [obstáculos 
con que tengamos que luchar, y la nube que ha venido á conden
sarse en el horizonte, no há muchos meses sereno y limpio de Se-
govia. Llevaremos á la lucha la templanza , la imparcialidad , el 
decoro, que tanto nos place en las polémicas de la prensa. Allí 
adonde se nos llame á discutir, discutiremos nosotros; allí donde 
veamos una parcialidad exagerada, una pasión ciega, un sistema 
constante de falsificaciones, nuestro puesto se verá vacío, porque 
la lucha entonces es inútil é innecesaria. 

Y ante todas cosas, separemos en dos campos el de nuestros 
adversarios en la prensa. Constituyen el uno los que siguiendo los 
oráculos del Sr REINOSO en materia de caminos de hierro, se rien 
cuando se les habla de que el ferro-carril de Castilla pueda 
llevar la dirección de Guadarrama y de Segovia. Para estos inge
nieros que durante años enteros no han visto mas PUEFÍTO de sal
vación que el puerto de Pilas; para estos trabajadores concien
zudos á quienes un paseo A CABALLO por las sierras, cual el tan cé
lebre que hizo á Castilla el ex-ministro defensor del trazado aviles, 
basta para decretar la dirección de la. via mas difícil de España, 
pasar el Guadarrama, abrir en él un túnel, establecer un viaduc
to de una altura que nada tiene de fabulosa, es casi tanto como 
escalar el cielo ó como resolver el difícil problema del movimien
to continuo. Hoy creerían esto último mas fácil. Y sin embargo, 
los que así discuten lo hacen á propósito de un pais, donde á un 
lado se levanta el Escorial, esa maravilla del mundo ; del otro el 
acueducto de Segovia y los encantados jardines de San Ildefonso, 
obras todas que podrían y deberían inspirarles alguna mas con
fianza en el poder de las artes y en el genio de la humanidad. Coa 
esta clase de adversarios nosotros no vamos á discutir. Dejémos
los en su puerto de las Pilas profundamente convencidos de que 
no hay mas mundo que el que desde allí se descubre, ni otros re
cursos en las artes y en los progresos de nuestro siglo , que los 
que están reducidos á abrir una carretera al través de pequeñas 
colinas y vallados. 
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Nuestra discusión será con aquellos otros que , aceptando así 

la posibilidad del paso por Navalgrande, como la del túnel de 
Guadarrama: prefieren sin embargo, y en ello están en su dere
cho, el uno al otro trazado, por mas fácil, por menos costoso, por 
mas inmediato á los grandes centros de producción y de consumo 
que son en nuestro sentir las tres grandes consideraciones capi
tales que deben tenerse presentes en esta clase de obras. Allí don
de todas estas circunstancias ó su mayor parte se ven reunidas, 
allí está la verdadera dirección del ferro-carril del Norte, bija de 
la ciencia, del interés público, de ¡a justicia y de la ley. 

II-

Antes de abordar una vez mas este debate, que lleva ya dos 
años de historia, permítasenos desembarazar el terreno de los 
dos grandes argumentos de inducción que se han hecho reciente
mente por un escritor distinguido, aunque por su posición pública, 
legítima y naturalmente parcial á favor del trazado de Avila. Hé 
aquí estos argumentos: cuáles serán, se dice, las ventajas de esta 
dirección, cuan evidentes no aparecerán á los ojos de todo el 
mundo, qué fuerza de consideraciones de toda índole habrá á fa
vor del paso por Navalgrande, cuando este es el único trazado 
OFICIAL, el único que ha sido estudiado durante, largo tiempo por 
orden del gobierno, el solo que ha figurado y podido figurar en 
los presupuestos de esta línea. 

Ha sido preciso, añaden, que Segovia tenga una constancia 
heroica, que haya sacrificado su fortuna; que haya llamado á 
todas las puertas en demanda de justicia; que se haya ofrecido á 
satisfacer todos los gastos de un estudio detenido de la línea por 
el Guadarrama, para que al fin, después de años mil, y en vís
peras de subastarse el camino de hierro del Norte, hayan salido 
uno ó dos ingenieros, no se les niega capacidad éilustración, di
ciendo que es posible, que es conveniente; y mas tarde, que es 
preferible la dirección por Segovia. 

A la verdad, que no comprendemos cómo escritores de ta
lento y de escelente buen sentido han alegado una razón que es 
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el anatema mas elocuente, lanzado sobre el proceder de pasadas 
administraciones, en esta cuestión del ferro-carril del Norte, y el 
título, acaso, mas alto que tiene la provincia de Segovia á la pú
blica consideración. 

Sí, es verdad, por desgracia, verdad que ha habido un pais 
en Europa en que, tratándose por los gobiernos de construir la 
línea mas importante que debia unirla al continente, y de poner 
en rápida comunicación las dos capitales de ambas Castillas, se 
ha llevado la parcialidad ó la ignorancia, escójase en este dilema, 
hasta el estremo de cerrar los ojos á la luz, de no consentir pri
mero en ver que hubiese mas dirección posible que la dirección 
de A.vilapara una línea en que, siendo tan estensa, lo. importante 
era acortar las distancias intermedias, y mas tarde llamar á la 
dirección de Yillacastin para que sirviese como de punto de pa
ralelo ventajoso á los intereses y aspiraciones de la antigua ciu
dad de los caballeros. 

Sí, es verdad, durante año y medio, los gobiernos de 1851 y 
de 1854 no se acuerdan ni quieren acordarse de que Segovia 
existe en el mapa de Castilla, no se envia allá un solo ingeniero 
que examine las altas cumbres del Guadarrama, se prefiere á este 
trazado mas tarde descubierto, el de Yillacastin hoy día abando
nado ya por todo el mundo, y se lleva la pasión ó ia ignorancia 
hasta el estremo de crear en el centro de España unos nuevos 
Alpes, mas intransitables que aquellos otros por donde pasan ya 
las locomotoras modernas. Sí, es verdad, ha sido preciso que una 
ciudad sola, sin protectores, sin mas apoyo que el de la justicia, 
pero movida por un sentimiento loable de conservación y de pro
greso, haya importunado una vez y ciento á todos los órganos de 
la publicidad; haya llamado tantos dias inútilmente á las puertas 
del gobierno; haya ofrecido sus caudales, para que sepa hoy Es
paña que es posible y hasta preferible la dirección por Guadara-
ma á la dirección por Navalgrande. 

Sí, es verdad, ha sido preciso que un capitalista particular, 
cuyo nombre ó cuyas simpatías ó antipatías nada importan á la 
cuestión en sí, haya enviado sus ingenieros estranjeros, pero dis
tinguidos y prácticos á las cumbres de los montes que nos circun-
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dan para que el país y el gobierno hayan sabido que la dirección 
por A.vila era las mas difícil, la mas larga y la mas costosa en su 
esplotacion. Y anotemos una circunstancia mas: Segovia no ha
bría conseguido siquiera el que se examinasen sus campos, si el 
ferro-carril del Norte hubiera comenzado á construirse como se 
intentó en 1852, ó si el Sr. Reinoso, de tan inolvidable memoria, 
no hubiese dejado el ministerio de Fomento. Fue necesaria una in
terinidad, la delSr. Bertrán de Lis, que no estaba apasionado ni 
por Avila ni por Segovia, para que esta adquiriese el derecho de 
demostrar, á sus espensas, que habia un paso por las cumbres 
del Guadarrama. 

Hé aquí por qué A.vila tiene un trazado OFICIAL y por qué la 
ilustre ciudad de Isabel la Católica no ha tenido hasta hace muy 
poco sino lo que nuestros hábiles adversarios llaman un trazado ó 
un estudio MUNICIPAL. A. fe que el argumento es fatal para la causa 
que se intenta patrocinar. 

III. 

Segundo argumento que llamaremos de inducción. Á.vila dicen 
los defensores del paso por Navalgrande, ha tenido la envidiable 
fortuna de que TRECE ingenieros (el número es funesto) se hayan 
declarado abiertamente á su favor. 0 

Nosotros no sabemos muy bien si todos estos trece ingenieros 
son otras tantas personas distintas ó solo una v̂erdadera esencia; 
pero aun concedido el número cabalístico de TRECE , lo que nos 
sorprende es como no habiéndose querido por los gobiernos ante
riores que se estudie mas dirección que esta, no tiene en su favor 
el trazado avílense el voto y la opinión de todos los ingenieros de 
España. ¿Pero es verdad que Segovia está tan huérfana de votos 
y dictámenes concienzudos y facultativos á favor suyo ? Veámoslo: 
desde luego ahí está el del ingeniero SR. MARTIN , que ha tratado 
esta cuestión con envidiable lucidez , y que ha hecho sus pruebas 
en la única línea semi-importante que nuestro pais tiene en el dia: 
ahí están los ingenieros ingleses, quienes después de un profundo 
estudio se han pronunciado en contra de las aspiraciones, sin 
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duda laudables, de Avila , y por último vienen á dar un graw 
peso á las opiniones que sustentamos , las [de los seis vocales á& 
la junta suprema de caminos , que no hace aun muchas semanas 
se manifestaban abiertamente favorables al paso por el Gua
darrama. 

Ante este equilibrio de» fuerzas, de inteligencia y-de-dictáme
nes facultativos, lo natural es deducir que la cuestión se presenta 
controvertible , que ha menester de mas detenida ilustración, y 
examen , examen y estudio que Segovia reclama hoy altamente 
eomo lo pedia en diciembre , cuando todo parecía conjurarse ea 
favor suyo, y que nada seria tan funesto como adoptar una reso*-
lucion precipitada sin pasar antes todos los antecedentes de la 
euestion al cuerpo mas alto del estado llamado á dar su parecer 
facultativo sobre asunto de tan altísima importancia y trascenden
cia. Ya que la cuestión- no se Uev-e íntegra al parlamento, como 
ha sido siempre nuestra opinión en todas las cuestiones de cami-r 
nos de hierro „ llévese al menos al seno de la junta consultiva de 
caminos y que su voz pronuncie ,. antes de pronunciarse , el falla 
definitivo del gobierno. No hace aun veinte y cuatro horas que 
pedíamos esto mismo en las columnas de La Epaca*. 

IV. 

í Bicho esto, entremos en el fondô  de la cuestión con toda la 
desconfianza que nos inspira la falta de talento; pero con toda la 
fe que nos da la justicia de la causa que defendemos.. Tres son, 
ya lo hemos dicho, las consideraciones capitales que deben deci
dir la preferencia de un trazado, sobre otro en las líneas de un 
ferro-carril, pues en ellas vienen á condensarse todas las demás 
razones de una marcada importancia. Cuando al estudiar una via 
férrea se vea ser La mas CORTA., la menos costosa , no solo en su 
construcción , que es obra de un dia, sino en su esplotacion, que 
es obra de años, y que al propio tiempo pone en rápida comuni
cación los centros mas poblados, mas ricos , mas comerciales y 
productivos de un pais, desde luego es preciso que la ciencia, 
como la opinión, que los gobiernos, como los parlamentos, se 
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pronuncien resueltamente en favor de trazados tan favorecidos por 
la naturaleza. 

Confesamos ingenuamente, porque nada nos repugna tanto 
•como la exageración al hablar de cosas que están á la vista de 
todo el mundo , que en un suelo de las condiciones del de la Es
paña es muy difícil que todas estas ventajas se reúnan en una 
misma via, y que aun reunidas salten de una manera elocuente, 
incontestable á los ojos de los pueblos y de la administración. Nos
otros , que no venimos á sostener falsedades, no diremos que to
das , ABSOLUTAMENTE TODAS , estas condiciones estén del lado del 
paso por Guadarrama ; pero sí demostraremos que la mayor par
te de ellas favorecen las aspiraciones legítimas de Segovia , y que 
ninguna , en su sentido absoluto , puede decirse esté en favor del 
trazado de Avila. 

El de Segovia es mas corto: esta es una cosa fuera de toda 
discusión. Ya se estime la diferencia en cuatro leguas y media, 
ya en seis, teniendo presente la necesidad de una estación cen
tral en Madrid, adonde vengan á convergir tedas las líneas de 
España, no es menos indudable que, prescindiendo de las mayo
res pendientes y de todas las demás causas facultativas que hacen 
mas penoso, y por lo mismo mas lento el trazado avulense. Sego
via está una hora y bastantes minutos mas pronto en Yalladolid y 
Madrid que Avila, en los planos proyectados del ferro-carril. 

No vamos á exagerar lo que es el tiempo en esta clase de, 
empresas; aun en España el tiempo es algo y vale ser contado. 
Mas el tiempo aqui es lo de menos: lo principal es el coste de la 
esplotacion, forzosamente mas subido alli donde se consumen mas 
horas, mas coke , mas vapor , y donde tiene que haber necesa
riamente mayor número de operarios, de estaciones y de re
tardos. 

La España sabe perfectamente el grande argumento que se 
, ha empleado siempre contra el ferro-carril del Norte, por las 

provincias Vascongadas , que tiene y ha tenido poderosos y elo
cuentes adversarios. Nosotros podemos hablar de esto con tanta 
mas serenidad, cuanto que apartadas la cuestión política y de le
galidad , que no vamos á reproducir hoy , la linea de Yalladolid, 
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de Burgos y de Irun, aun en sus dias mas ..angustiosos ha tenido 
la constante defensa y las sinceras simpatías de La Época. Pero 
la verdad es que la gran razón alegada por los que prefieren el 
trazado de Aragón y el de Guadalajara y Soria, es la mucha ma
yor distancia que entre uno y otro resulta. El Norte tuvo la des
gracia de aparecer en sus primeros dias acompañado de los ca
prichosos rodeos que el ministro Reinoso le hacia dar por Avila; 
y de los que derechos antiguos conferían á Bilbao. 

Pero lo que se comprendía , tratándose de los primitivos con
cesionarios y fundadores de esta empresa , lo que se esplicaba, 
tratándose de un puerto floreciente, de una ciudad importante, 
no se comprendía tratándose de una ciudad pequeña de Castilla,, 
respetable como todas las de España para nosotros, pero que por 
una porción de circunstancias no podia sostener el paralelo con la 
que en el otro estremo se alzaba, rica en frutos de la tierra , do
ble en población , y ofreciendo un gran desenvolvimiento de futu
ra prosperidad. Nada para todo buen español mas grato que et 
que la línea del Norte pudiese llevar la vida á toda la mitad de 
España , lo mismo á Avila que á Segovia, á Yalladolid que á Za
ragoza , á Vizcaya que á Navarra ; pero debiendo forzosamente 
escoger, no vayamos con rodeos inútiles , con prolongaciones in
definidas á poner en duda los derechos que Valladolid , Burgos y 
Vitoria tienen á CONSERVAR , consideración muy importante , el 
tráfico y la comunicación entre la España y la Europa. 

Pero contestan á esto los defensores de Navalgrande : no he
mos de sacrificar hasta la POSIBILIDAD de la menor distancia. El 
argumento es donoso : hoy dia nadie niega que el túnel de Gua
darrama sea posible, el viaducto del Madero se ha convertido en 
fantasma para espantar chiquillos , y fuera de estos dos argumen
tos todas las demás razones , las pendientes continuadas, los ter
raplenes inmensos, las curvas prolongadas, la altura en cien me
tros , superior á las de Guadarrama, horadado por el túnel, y 
hasta las nieves que hacen hoy y harán siempre del puerto de 
Pilas un pasaje intransitable en ciertos dias y aun meses del año, 
cosa que no tiene que temer el viajero que muellemente metido 
en su wagón pasa la mayor parte del puerto sirviéndole de te-
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chumbre el Guadarrama, todo esto hacen diñcil, costosa y mas 
larga todavía la esplotacion de la via que combatimos. Al través 
de ese dédalo de argumentos encontrados que llenan los folletos, 
ya á favor de Avila , ya en pro de Segovia, la mayor longitud , la 
mayor altura, las pendientes mas altas, los pasos mas difíciles, 
todo está del lado de Navalgrande. Parécenos que esto compensa 
en gran manera el túnel y el.viaducto., 

V. 

Si examinadas como lo han sido las condiciones del terreno, 
hubiera una gran diferencia en el coste de construcción, y en el 
permanente de la esplotacion de la via en contra de Segovia, in
dudablemente su causa habría sucumbido. No está la España de 
1854 para caprichosos desembolsos. ¡Dios quiera que todas las fuer
zas de la nación reunidas logren producir la obra mas necesaria 
de la época presente! ¿Pero qué hay de verdad en todos estos ar
gumentos? Yeámoslo: los defensores de Avila suman una diferen
cia de diez y ocho millones de reales, como mayor costo del tra
zado segoviano: otros la rebajan á solos ocho millones; y los de 
Segovia, como es natural, ó niegan ó escatiman fuertemente este 
aumento. 

Nosotros , que somos amigos de afrontar resueltamente las di
ficultades, aceptamos la suma máxima de los nuevecientos mil 
duros; no que la creamos esacta, cosa dificilísima hoy de soste
ner, sino porque ella, tal como lo es, está muy lejos de asustar
nos ni de ser un argumento decisivo, tratándose de una empresa 
de seiscientos millones de reales. Si con ella acortamos conside
rablemente las distancias; si ponemos en contacto las comarcas 

' mas ricas de Castilla; si dotamos á España de una obra verdade
ramente monumental, cual lo sería el túnel del Guadarrama, y 
abrimos una via que siempre estará franca aun en los mas crudos 
dias de diciembre, nosotros daremos por bien empleados esos 
diez ocho y millones de reales, gran caballo de batalla de nues
tros contrarios, y que Segovia, tan rica en bienes de propios co
mo en otros con que la dotó naturaleza, es la primera á ofrecer en 
el altar de la pública prosperidad. 
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Mas caro en su construcción el trazado de Segovia, será in
finitamente mas barato en su esplotacion, y bien pronto esta di
ferencia compensará y aun escederá en mucho los intereses re
presentados por los diez y ocho millones de capital. 

Mayor necesidad de combustible, un personal mas numeroso, 
una vigilancia mas continuada, un trabajo parecido á la tela de 
Penelope durante diciembre y enero en las altas cumbres del puer
to de Pilas. 

Todos estos son elementos de un coste muy crecido en la es
plotacion. ¿Lo compensa la riqueza comparativa de las comarcas 
que este trazado atraviesa? Hé aquí la tercera cuestión que nos 
falta que examinar. 

YI. 

Confesamos ingenuamente que dadas iguales distancias y un 
costo semejante, esta es para nosotros la gran cuestión y el ar
gumento Aquiíes en materia de caminos de hierro. Somos, en 
gran parte, defensores del ferro-carril del Norte, porque tropeza
mos en su camino con Burgos y con Yalladolid, y porque él pone 
en comunicación las feraces comarcas de Castilla y los poblados 
campos de las provincias Vascongadas. Si entre Madrid y Yallado
lid hubiese pueblos como estos, si al lado de Avila existiera un 
Jerez de la Frontera ó un Reus á las inmediaciones de Segovia, la 
cuestión, para nosotros, en condiciones iguales ó semejantes de 
distancia y costo, estaría resuelta definitivamente. Por desgracia, 
como ha dicho con una lealtad que le honra el ingeniero Sr. MAR
TIN, el país que se estiende desde Madrid, asi á Segovia, como á 
Avila, es de una insignificancia y atraso desesperante. 

Los defensores de un trazado nos hablarán de Colmenar, los 
otros de YALDEMORILLO de Yillaviciosa, estos de Torrelaguna, los 
otros de algún otro punto de IGUAL IMPORTANCIA; pero la verdad es 
que los tres grandes centros en que debe fiijarse quien estudie esta 
línea son de un lado el Escorial, Avila yArévalo; del otro Segovia, 

'SanIldefonso, Olmedo, Santa María de Nieva y Bernardos. Todo lo 
que no sea circunscribir la cuestión 4 estas poblaciones, será agru-
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par números y números que dirán lo que cada cual quiera que di
gan. 

Examinemos, pues, esas diversas poblaciones, y veamos sus 
condiciones actuales y en qué grado salen perjudicadas ó favore
cidas, ya se adopte el uno ya el otro trazado. El primer punto con 
que tropezamos es el Escorial. Aunque no falta quien crea es una 
profanación que los RAILS de nuestra época pasen por el gran edi
ficio que Felipe II consagró al descanso y á la muerte, confesamos 
que nosotros somos mas despreocupados, y que si el Escorial, 
punto que siempre visitaría el viajero despertando en su alma las 
mas profundas emociones, se viese totalmente descartado del tra
zado segoviano, esta seria una razón que influiría penosamente en 
nuestro ánimo en contra de Segovia. Por fortuna, para esta no 
acontece asi; San Lorenzo queda á una legua en el trazado de 
Avila, legua de malísimo camino, no construido hoy, de gran cos
te si se construyera y á dos del trazado de Segovia; pero arran
cando desde la estación la magnífica carretera que la enlazacon 
otro sitio real, carretera hecha ya, pronta á recibir los ómnibus 
que en treinta minutos llevarían al viajero desde el ferro-carril al 
gran monumento de Felipe II, mientras no se abria un ramal de 
tan corta estension. 

Después del Escorial, que á la verdad no pertenece de dere
cho á una ni otra línea, se nos presenta Avila. Y aqui confesamos 
ingenuamente, que nos duele en el alma que Avila, como Aréva-
lo y el Escorial, no sean susceptibles de aproximarse á la via; una 
vez determinada esta por Guadarrama queda, por desgracia bas
tante distante; mas no tanto como lo estarían San Ildefonso, Olme
do y Segovia en caso contrario, pues, se ven alejados muchas le
guas de todo contacto con el ferro-carril. Es sensible, sin duda; 
pero nosotros no tenemos la culpa de que Avila favorecida como 
dicen sus defensores, con una estensa red de carreteras, no tenga 
hoy ni la mitad de la población que cuenta Segovia; carezca de to
da industria; pague mucho menos al estado por todo género de con
tribuciones y no pueda presentar en el porvenir el desenvolvi
miento que Segovia ofrece á cuantos estudian su situación, su pa
sado y sus condiciones de existencia. 

8 
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De Avila pasemos á Arévalo. En esta parte, toda discusión nos 

parece ociosa: no hay nadie que desconozca los elementos de ri
queza que van de Segovia y Avila al mercado de este pueblo de 
Castilla; pero Avévalo puede unirse fácilmente al trazado segovia-
no; y aun construyendo las dos y fáciles leguas que lo separan, es
tará mas cerca de Madrid que por la vía de Navalgrande. Este 
argumento es estensivo á la provincia de Zamora, que no sabemos 
por qué se la quiere hacer intervenir en una cuestión en la cual 
es completamente desinteresada. 

Hemos concluido con la línea de Avila, veamos ahora qué es 
lo que pone en comunicación la del Guadarrama. Desde luego Se
govia, y no se preocupen sus adversarios del corto paseo que la 
separará de la estación y que la provincia construirá á sus espen-
sas, Segovia con mas de trece mil almas, departamento de arti
llería, poseyendo el primer colegio militar de la nación, con una ri
queza creciente cada dia á pesar de su abandono, con una indus
tria floreciente ayer y que será poderosa mañana con lanas, ce
reales, maderas ̂ canteras, tierras refractarias y otra porción de 
artículos que el cielo la envia en envidiable abundancia. 

Y dominando á Segovia San Ildefonso, á quien separará del 
ferro-carril un ramal de escasas dos leguas, llano como la palma 
de la mano; San Ildefonso; tan susceptible de dar abrigo á gran
des industrias con sus saltos de agua y que desde hoy es la resi
dencia de la corte y del gobierno, durante tres meses del 'año, 
y que se convertirá en otro Versalles el dia de que en dos horas 
llevasen á las pintorescas orillas del Balsain y á los encantados 
jardines de la Reina, los que van á buscar fresco ambiente* como
didad y placeres en Francia ó en Alemania. De Olmedo, de San
ta María de Nieva, podemos decir una cosa parecida á lo que de 
Arévalo hemos dicho: uno y otro pueblo compensan abundante
mente las ventajas de aquel otro centro productor de Castilla. 

Mas antes de terminar este paralelo, hecho á vista de pájaro, 
presentaremos la consideración mas importante y decisiva. Con el 
trayecto por Guadarrama y con la lamentable escepcion de Avila, 
todos los grandes centros de población ó de producción, Segovia, 
el Escorial, Olmedo, San Ildefonso, Santa María de Nieva, Bernar-
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dos, Martin Muñoz, se dan la mano y se ponen en inmediato con
tacto con el ferro-carril del Norte. Los que no atravesará desde 
luego la locomotora, poseen ya hoy carreteras escelentes que las 
llevan á su encuentro, y en todos es facilísima y poco dispendiosa 
la construcción de ramales. 

Todo lo contrario sucede con el trazado de Avila: Segovia y 
San Ildefonso, dos poblaciones bajo tantos aspectos tan importan
tes, quedan apartadas de todo contacto posible con la via del Nor
te, sin sacrificios inmensos é imposibles de hacer á una sola pro
vincia y asi la ciudad que nos recuerda las glorias del reinado de 
Isabel la Católica , como la corte de San Ildefonso, quedan sepul
tadas en los desiertos de nuestra Castilla. 

Ayer dimos un resumen á los lectores de La Época del dicta- mayo te 1854. 
men pronunciado por la comisión Otero en el debatido asunto del 
trazado del ferro-carril desde la corte á Yalladolid , primera sec
ción de la importante línea del Norte de España. Sus conclusiones 
no nos han sorprendido , porque ya nos las anticiparon los defen
sores en la prensa de la causa de Avila, y por el contrario , las 
hemos hallado mucho menos favorables á los intereses de este tra
zado , si se examinan despacio algunas de las consideraciones mas 
importantes y capitales de su informe , cuya conclusión no está en 
nuestro sentir , MUY DE ACUERDO CON SUS PREMISAS. 

Ante todas cosas, bueno es que sepan nuestros lectores que 
no ha pronunciado ninguna autoridad soberana en estas materias 
y mucho menos que el reciente informe pueda echar completa
mente por tierra todas las grandes razones en que Segovia viene 
sustentando una causa que es hoy lo que era ayer. La comisión 
Otero, compuesta de ingenieros ni mas ni menos distinguidos que 
los que opinan abiertamente en contra suya; no es ni una autori
dad infalible , ni menos puede aspirar al respeto y á la justa im
portancia de la junta de caminos , canales y puertos, verdadero 
tribunal supremo de apelación en estas materias, y cuya mayoría 
justamente hace cinco meses se pronunció de un modo diametral-
mente opuesto á las opiniones que ahora aparecen favorecidas. 

La comisión que asi se ha puesto en pugna con aquel alto 
cuerpo, superior á ella en gerarquía , y cuando menos igual en 
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luces y talento , se compone de los señores Otero , Lucio del Valle, 
Rivero , Espinosa , Morer , Page, Saavedra y Sánchez. Pero con
viene advertir que el Sr. Otero, acaso uno de sus mas distingui
dos miembros, confiesa noblemente que él no ha podido consa
grarse á estudiar prácticamente ei trazado como lo está á la 
importantísima obra del canal de Isabel l í , y que todos aseguran 
ademas que su estudio y por lo tanto todas sus opiniones, han te
nido que recaer sobre cálculos y apreciaciones , (son palabras 
testuaies) que sus autores presentan como AVANCES APROXIMADOS. 

"Y sobre una base tan deleznable y falsa , se querría resolver'ele 
plano, sin mas consultas , sin estudios mas detenidos y profundos, 
sin proyectos definitivos, una cuestión de tan capital importancia. 
Esto fuera un verdadero delirio. 

ínterin entramos con todo espacio y conciencia en el examen 
de todas y cada una de las partes del informe que analizamos, 
apuntaremos en este número algunas brevísimas consideraciones. 

La mas importante de todas , es que, la comisión ha prescin
dido completamente y de intento de todos los intereses adminis
trativos, económicos, agrícolas y comerciales, siendo su informe 
puramente facultativo y limitado á las obras de arte. Pues bien, 
justamente en el paralelo de las comarcas que la línea atraviesa, 
de su riqueza , de su población , de sus condiciones sociales , in
dustriales, agrícolas y altamente políticas, está la parte mas bella 
de la defensa de Segovia. Si los protectores de Avila han tenido 
alguna influencia , como lo sospechamos , cerca de la comisión 
Otero, este estudiado silencio de uno de los lados mas importantes 
de la cuestión, cuando se fijan tanto en alguno que nada FACUL
TATIVO nos parece , han hecho una cosa hábil. Por desgracia este 
silencio es por sí solo bien elocuente, y nosotros lo completa
remos. 

Abordada la cuestión de gastos, se ve que los diez y ocho 
millones de diferencia en contra de Segovia eran una cantidad 
exagerada. La comisión Otero fija el costo material del trazado 
de Segovia en ciento cincuenta y seis millones, y el de Avila en 
ciento cuarenta y tres, quedando reducida ya la diferencia á seis
cientos cincuenta mil duros. Es verdad que suponiendo luego una 
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duración exagerada á las obras del túnel, y suponiendo que ha
bría de estar muerto el capital total empleado en la línea , ínterin 
esta gran'obra se terminaba , aumenta algunos millones de inte
reses en esta suma ; mas nosotros demostraremos muy pronto que 
esta hipótesis es insostenible , aun admitida la duración de los 
ocho años en las obras del túnel. Buen cuidado tendrían los em
presarios en que la construcción de la línea comenzase por esta 
obra magna , y que las demás de la sección no se hiciesen sino 
para la época que coincidiese con su terminación. 

En el campo de la esplotacion de la via, Segovia ha quedado 
triunfante , en el dooumento mismo que mas contrario se la pre-̂  
senta. Un tren de viajeros y mercancías por Segovia, costará 
7658 rs. , el mismo tren por Avila importará 8,554 rs. Diferen
cia 876 rs. Súmense los trenes que cruzarán el ferro-carril del 
Norte , y calcúlese luego el mayor coste de la línea avilesa , que 
crecerá en proporción que crezcan el tráfico, la riqueza y la 
prosperidad. Ante este solo dato nos parece que los ingenieros se 
han quedado muy cortos en fijar solo en cinco millones el costo 
de los gastos fijos de esplotacion por Avila, y en cuatro y medio 
los de Segovia , ademas de otra diferencia igual que presentan 
los gastos eventuales entre uno y otro trazado. 

Si la cuestión de gastos tan importante está toda á favor de 
la línea que sostenemos, la de tiempo, que no lo es menos , la fa
vorece aun mas todavía. El tiempo empleado en un viaje redondo 
desde Madrid á Valladolid por Segovia , siendo los trenes de via
jeros , será de diez horas 32 céntimos de hora, mientras que ha
ciéndose por Avila será de once horas 85 céntimos de hora. En 
los trenes de mercancía , y estos son los mas importantes en Cas
tilla , se gastarán veinte horas 85 céntimos por Segovia, y veinte 
y cuatro horas 10 céntimos de hora por Avila. La diferencia aqui 
es ya de mas de tres horas en contra de la línea que se intenta 
favorecer. 

¿Cuál es, pues , el grande , el único argumento que hace á 
la comisión Otero inclinarse al trazado avílense ? No hay mas que 
uno : él temor al tiempo.que pueda durar la construcción del tú
nel de Guadarrama, que en manera alguna se considera como 
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una obra gigantesca y fantástica. Destruida esta razón , todo , ab
solutamente todo se halla á favor de Segovia. Y á la verdad que 
no comprendemos el aplomo con que en un artículo publicado ayer 
mismo se ha sostenido que el trazado de Avila era el MÁS BARATO EN 

SU ESPLOTACION. 

Terminemos por hoy , y á reserva de entrar inmediatamente 
en el amplio examen de este informe , diciendo que por conclu
sión él nos anuncia que si el ferro-carril se construye por Avila, 
será preciso la construcción de diferentes túneles; cuyo costo no 
se ha presupuesto, y ademas cubrir de bóveda muchas leguas 
para que sea viable en invierno , á razón de tres millones de rea
les cada una de estas grandes galerías, jY después de esto se nos 
vendrá ya hablando del túnel de Guadarramal 

INFORME DE LA COMISIÓN OTERO SOBRE LOS TRAZADOS AVILA Y SEGOVIA. 

I-

LaEpoCa23de El detenido estudio que hemos hecho de este informe solo ha 
mayo de 1854. servido para afirmarnos en la impresión que su primera lectura 

nos produjo. Es, sin disputa, un documento notable, generalmente 
escrito con moderación y con conciencia, que espone bien cuando 
no se empeña en dar tormento á las consideraciones importantísi
mas que de su lectura se desprenden, pero sobre el cual se ad
vierte una presión fácil de adivinar á los que sabemos su origen 
y su historia. El lector que ha seguido atento la mayor parte de 
la luminosa esposicion que en el informe se hace de los trazados de 
Segovia y Avila; que ha visto demostrado que el menor tiempo, 
la distancia mas corta, las pendientes mas fáciles, la esplotacion 
mas económica, están á favor de la línea de Guadarrama, no 
acierta á comprender por qué los ingenieros que demuestran to
do esto, y que lo demuestran de un modo incontrovertible, tienen 
por causa bastante para desechar esta dirección y preferir la mas 
costosa en su esplotacion, la mas larga , y la mas espuesta á gra
ves accidentes, solo porque existe en la de Segovia una obra que 
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podía durar dos ó tres años mas, que no concedemos, las obras 
señaladas en la de Avila. Asi es que esta preferencia está allí al 
final del escrito, como avergonzada y escondida, dando testimo
nio elocuentísimo, de las verdaderas causas que esplican este in
forme. 

Los que hsryan seguido las diversas fases de este asunto, sa
ben, en efecto, que habiendo resuelto la junta suprema de ca
minos y canales, la mayor autoridad facultativa del ramo que 
el ferro-carril del Norte debia ir por Guadarrama y Segovia, 
acudió en enero ultimo la diputación provincial de Avila pi
diendo á S. M. se nombrase una comisión de nuevos ingenie
ros, algunos de los cuales se designaban nominalmente pa
ra que estudiasen nuevamente los trazados sobre el terreno. El 
gobierno designó a los sugetos indicados para componer la comi
sión, y esta, á caballo, ausente su jefe el Sr. Otero, recorrió ve
lozmente las provincias de Avila y Segovia, andando seis ó mas le-r 
guas al dia, en el mes de febrero, y dando por resultado de estos 
rápidos estudios, el informe que ha visto la luz en la GACETA, y 
cuyos autores mismos confiesan ser un ensayo sobre datos poco 
seguros y sobre cálculos mas ó menos probables, pero, en manera 
alguna definitivos. 

La consecuencia lógica y natural de todo esto es que el infor-r 
me en cuestión debe pasar á la junta suprema de caminos y cana
les, que á él deba acompañarse un estudio profundo de las condi
ciones eoonómicas de los dos trazados en lucha, y que puesto que 
toda la dificultad ha venido á concentrarse en la duración y con
diciones de la obra destinada á horadar el Guadarrama, se haga 
un estudio especial acerca de esto, y con presencia de todos es
tos datos, con audiencia de todos los votos competentes, pesán
dose todas las consideraciones á que en este asunto debe atender
se, adopte aquella resolución definitiva mas en armonía con los 
grandes y permanentes intereses del pais. Entretanto que esto su
cede, examinemos á fondo el informe, objeto de estas considera
ciones. 
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II. 

Cual hicimos observar el mismo dia en que el dictamen de la 
comisión Otero apareció _en la GACETA, en él han prescindido sus 
autores, y de intento, de todas las consideraciones económicas y de 
gobierno del uno y otro trazado. Nosotros no le culparíamos por 
ello, si llamados meramente á dar su voto sobre cuestiones facultivas 
y de arte, se hubieran limitado estrictamente á esto, no entrando, 
como lo han hecho en algún paraje de su informe en cálculos de 
capitales é intereses, que tales como se presentan, favorecían in
justamente á una de las partes en cuestión. Quede consignado, 
sin embargo, que los que tan propicios se muestran á Avila, no 
han hallado una sola frase para sostener el paralelo con Segovia 
en punto á riqueza, población, tráfico, comercio Y CONSIDERACIO
NES DE GOBIERNO. Y, sin embargo, cuan importante y decisivo no 
es este lado de la cuestión. Los mismos autores del informe lo re
conocen al espresarse asi: 

«Las consideraciones estadísticas, haciendo conocer la pobla
c ión y riqueza, y la importancia agrícola industrial y comercial 
»de los diversos centros de ambas líneas, permitirán apreciar com-
«parativamente al menos los intereses creados en una y otra, sus 
«recursos y medios de desarrollo y engrandecimiento ulterior, las 
«pérdidas que pueda ocasionar la preferencia de una línea sobre su 
«rival, y finalmente, combinación con la cuestión facultativa, cal
cular los resultados financieros de la empresa y hacer entrar es-
»te dato , que es siempre uno de ios mas importantes, en línea de 
«cuenta para la comparación. Pero Ja comisión, privada de los 
«datos oficiales y exactos indispensables para proceder al estudio 
«de esta complicada cnestion, ha renunciado á ello ciñéndose uni-
«camente al examen comparativo de las circunstancias relativas á 
«la cuestión de arte, y sintiendo que sus estudios no recaigan so-
«bre proyectos y presupuestos definitivos y sí solo sobre cálculos 
«y apreciaciones que sus autores presentan como avances aproxi-
«mados. Pasemos, por lo tanto, á entrar en el lleno de este exa
men.» 
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Nosotros supliríamos este vacío y este silencio, si todo no es

tuviese ya dicho acerca de esta cuestión importantísima. "La ri
queza de Segovia, su población, sus tradiciones, su industria; la 
importancia de San Ildefonso, corte de la España durante una 
gran parte del año, el Escorial puesto desde luego en inmediata 
y rápida comunicación con esta via; Olmedo, Colmenar Viejo, 
Santa María de Nieva, Bernardos, Martin Muñoz dándose la mano 
con ella, una riqueza inmensa en lanas, en cereales, en pinares, 
canteras-, artículos lodos de tanta necesidad, son consideraciones 
que en esta faz de la cuestión no permiten ya la duda entre las 
dos provincias rivales que se disputan la línea del Norte. 

Entremos, pues, como lo hace el informe en el terreno facul
tativo, y á examinar el coste de las obras y su duración. 

III. 

No nos cuesta trabajo alguno confesar que en esta parte del 
informe, generalmente se nota una imparcialidad digna de elogios. 
Viéndose la comisión Otero ante cálculos y presupuestos, en su 
mayor parte fantásticos, ha rectificado muchos errores, y hecho 
justieia á los que venimos condenando hace tiempo, por exagera
dísimos los cálculos hechos en contra de la línea del Guadarrama. 
Esta parte del informe puede reasumirse en estas conclusiones: 

«1.° La esplanacion, según los primeros presupuestos, daba 
»á favor de Segovia una diferencia de 6 millones de reales, que 
»en los que ha reformado la comisión es de cerca de 20 millones.» 

»2.° Las obras de fabrica daban á favor de Avila una di
ferencia de 8 millones, que se han convertido en 12 § mi
llones. 

»3.° La via, material movible, accesorios y espropiacion re-
»sultaban á favor del trazado de Segovia en cerca de 6 millones 
»de reales, y en los nuevos esta diferencia es de unos 5.200,000 
»reales. 

»4.° Los túneles daban á favor de Avila una diferencia de 22 
«millones de reales, que por las razones que se espondrán se ele-
»va en los nuevos presupuestos á 25 | millones. 
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»5.° Resulta en definitiva á favor de Avila una diferencia de-

»13 millones de reales en vez de los 18 del antiguo presu-
wpuesto. 

Desde luego pasamos por la diferencia de trece millones en 
contra de la línea del Guadarrama, aunque no la concedemos; 
pero si se atiende á que con ellos se ahorran cuatro leguas y me
dia de camino, tres horas en un viaje redondo, para todo tren de 
mercancías un coste de mas de cuarenta duros por cada tren en 
los innumerables que surcan un ferro-carril durante el año; que 
con esta suma adquirimos una vja abierta siempre al tráfico aun 
en los meses mas crudos del invierno y una obra verdaderamen
te monumental, corno lo será el túnel de Guadarrama, se vendrá 
á cuentas de que no se compra nada caras ventajas tan grandes, 
tanto mas, cuanto al fin el menor coste de la esplotacion cubre con 
mucho el esceso de los intereses del capital empleado en la línea 
segoviana en comparación con la avilésa. 

Y á propósito de esto, permitido nos será protestar aquí con
tra las cuentas que en otro lugar de su informe hace la comisión 
Otero, acumulando á los capitales invertidos en la línea los inte
reses de ellos, á razón de cuatro años en la de Avila y de ocho 
en la de Segovia, tiempo que se calcula necesario para la cons
trucción del túnel de Guadarrama. Este cálculo nos parece injus
to y completamente infundado. Aun admitiendo una duración de 
las obras que es cuestionable todavía, no se deberían imputar 
otros intereses que los de las sumas en el túnel invertidas. 

Porque una de dos: ó las restantes obras de la línea no se co
menzarían hasta los cuatro años de inauguradas las del túnel, á 
fin de que toda la sección entre Valladolidy Madrid estuviese á 
un tiempo terminada, ó si se queria no retrasar la comunicación 
en todos los puntos de la línea, escepto el espacio comprendido 
por el túnel, la esplotacion de todos estos puntos compensada 
abundantemente el interés de las sumas en su construcción inver
tidos. Los réditos, pues, del capital deben ser iguales en la línea 
de Avila como en las de Segovia, esceptuándose los trece millo
nes que se calcula esta de mas y los intereses de las cantidades in
vertidas en el túnel de Guadarrama después de los cuatro años 
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primeros de su construcción. Haciéndose asi la cuenta, y no pue
de ni debe hacerse de otra suerte, el menor coste de la esplotacion 
por Guadarrama supera en mucho al esceso de los intereses del 
capital. 

IV. 

Pero lleguemos al argumento Áquiles, al único del cual la 
línea avilesa espera su salvación, y eísolo que á nuestros ojos como 
á los de toda persona imparcial tiene una verdadera importancia: 
la duración de las obras. Y en prueba de que deseamos herir la 
dificultad frente á frente, ponemos aquí el razonamiento de la co
misión Otero. Dice asi: 

«A diferencia de lo que sucede en la línea de Avila, hay en 
«Segovia una obra de tanta importancia respecto á todas las de-
»mas, que la duración de los trabajos en toda la línea queda su
bordinada á la que exija la terminación de aquella, el grande 
«túnel de Guadarrama. 

»Ante todo cree la comisión no deber tomar en cuenta los 
«aparatos recientemente inventados para ejecutar con mas rapi-
»dez esta clase de obras, porque el empleado por los empresarios 
«del túnel de Hoosac en el ferro-carril deTroy a Boston, ademas 
«de haber presentado algunas diücultades en su aplicación, no 
«podria adoptarse en el túnel de Guadarrama á causa de su lon-
»gitud de 3,200 metros; y la máquina que ha propuesto 
«Mr. Maus para horadar los Alpes en una longitud de mas de 
»12,000 metros en el ferro-carril que ha de unir la Francia á la 
«Italia, está tan fuera de las condiciones ordinarias de las aplica-
«ciones mecánicas, que no habiendo recibido todavía la sanción de 
» la esperiencia seria aventurado é imprudente hasta lo sumo mirar-
»la como base del establecimiento de una obra de esta clase; por 
«eso la comisión, repite que considera el túnel de Guadarrama 
«como que debe abrirse por los medios ordinarios y conocidos 
«que han servido hasta el dia para construir todos los que existen 
«en Europa y América. 

«Aunque no común, nada de estraordinario presenta la longi-
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»tud del lánel de Guadarrama: en el ferro-carril de Paris á Lyon 
»se halla construido uno de 4,100 metros, y en el de Manchester 
»y Sheffield, existe otro de 4,825, si se quisieran buscar ejem-
«plos en los canales se encontrarían entre otros los de Pouilly y 
»Soussey en el canal de Borgoña, y los Riqueval y Neirieu en el 
»de San Quintín, todos de mayor longitud que el de Guadarrama, 
»y el último que llega hasta 12,000 metros. 

»Tampoco ofrecerá dificultades insuperables la naturaleza del 
«terreno, si como es de esperar, la cordillera presenta en su in-
»terior la misma consistencia que en la superficie: antes al con-
wtrario, ajuicio de la comisión es esta una de las circunstancias 
«mas favorables de (a obra. La formación granítica en que se ha 
«de horadar el túnel aleja la posibilidad de los hundimientos tan 
«terribles en las obras subterráneas y que tanto perjudican á su 
«pronta y económica terminación, y hace innecesarias por lo mis-
«mo en casi toda la línea las lentas y costosas obras de los aco-
«dalamientos y entibaciones, evitando ademas el revestimiento 
«de fábrica ó reduciéndolo solo á pequeñas longitudes donde pue-
»dan encontrarse algunas capas de granito en desconposicion. 

«Finalmente, es de presumir que las aguas no se presen
ciarán en cantidad suficiente para ocasionar retraso de gran con-
«sideracion en la terminación de la obra, permitiendo su estrac-
«cion por los pozos de construcción del túnel. Pero lo que da á 
«esta obra una gran importancia, lo que hace de ella un caso es-
«cepcional, es, sin duda alguna, la profundidad de 275 metros, ó 
«sean i ,087 pies á que se halla bajo la cresta de la divisoria; 
«circunstancia que no tendria valor alguno si el túnel fuese dé 
«menor estension, y permitiese acometer el taladro únicamente 
«por sus dos bocas, pero su gran longitud hace indispensable el 
«establecimiento de muchos pozos de ataque para disminuir la du-
«racion de la obra, y suponiendo que los del centro no distasen 
«mas que 200 metros entre sí, su profundidad pasaría de 
«260.» 

La comisión, desechando toda clase jde máquinas, dando por 
máximun un trabajo de cinco metros lineales al mes, y no admi
tiendo que con el trascurso del tiempo, y cuando cada correo nos 
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trae un adelanto, aparezcan mas medios que el trabajo manual 
del hombre, para horadar el Guadarrama, calcula en ochenta y 
cinco meses, ó unos siete años de plazo estrictamente necesario 
(no sabemos por qué se regala después otro año,) para esta obra 
de grande y verdadera importancia; pero como se ha visto en los 
mismos considerandos del informe, nada tiene de fantástica ni de 
irrealizable. 

Los estudios que hemos hecho sobre la cuestión , el juicio, de 
personas muy competentes nos afirman en la creencia de que la 
comisión Otero ha andado sobrado exagerada en el plazo de los 
siete años. No sabemos por qué han de proscribirse de una ma
nera absoluta el uso de las máquinas y el trabajo de noche, es
pecialmente en la primavera , en el verano y en el otoño. Pero 
admitiendo, y solo en hipótesis el plazo de los siete años, noso
tros haremos estas sencillas preguntas á nuestros impugnadores. 

¿Cree nadie que el ferro-carril del Norte desde Madrid á 
Francia, con las obras colosales y difíciles de las provincias Vas
congadas, ha de tardar menos de este período en concluirse des
de el dia en que empiece la esplanacion hasta el momento en que 
la locomotora partiendo de Madrid cruce silbando la frontera? 

¿Se figura nadie que, rectificada la línea por Avila, cual se 
rectifica en el informe que analizamos con numerosos aunque 
cortos túneles, con galerías cubiertas para protegerla contra las 
grandes nieves de Navalgrande, tardará mucho menos de siete 
años en verse terminada? 

Seria un delirio pensarlo, y por nuestra parte desde ahora 
nos contentamos con que para 1860 la España esté unida á la 
Europa y al mundo civilizado. No, el túnel de Guadarrama, ya 
dure cinco, seis, ó si se quiere siete años, no será un obstáculo, 
ciertamente, á la completa esplotacion de una via, cuyas sec
ciones naturalmente ban de irse terminando á medida de su me
nor distancia á la Europa con la cual va á unirnos. No, el túnel 
de Guadarrama, siendo una obra verdaderamente monumental, 
está muy lejos de ser una construcción eterna. Segovia, mas que 
nadie interesada en ella, estará ahí para velar por su rápida y 
feliz conclusión. 
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• Y. 

Fuera de esta dificultad única, ya lo hemos dicho, todas las 
demás ventajas se reúnen á favor de la línea del Guadarrama. 
Veamos si no lo que acontece en el campo de la esplotacion, que 
es uno de los lados mas graves y trascendentales de la cuestión. 
En estacarte no haremos masque repetir lo que hace ocho dias 
decíamos. 

Un tren de viajeros y mercancías por Segovia, costará 7,658 
reales; el mismo tren por Avila importará 8,534 rs. Diferencia 
876 rs. Súmense los trenes que cruzarán el ferro-carril del Nor
te, y calcúlese luego el mayor coste de la línea avilesa, que cre
cerá en proporción que crezcan el tráfico, la riqueza y la prospe
ridad. Ante este solo dato nos parece que los ingenieros se han 
quedado muy cortos en fijar solo en cinco millones el costo de los 
gastos fijos de esplotacion por Avila, y en cuatro y medio los de 
Segovia, además de otra diferencia igual que presentan los gas
tos eventuales entre uno y otro trazados. 

Lo mas importante de esto es que, á medida que se acrezca 
el tráfico, las ventajas de la línea segoviana se aumentan consi-
derabilísimamente. 

Según el informe que vamos analizando, los gastos variables 
de la esplotacion son 1.073,465 rs. vn. al año por cada tren de 
viajeros diario y viaje completo de ida y vuelta por Segovia, y de 
1.195,010 por Avila. 

Los mismos gastos son para los trenes de mercancías de 
1.721,705 rs. vn. por la línea de Segovia, y de 1.919,900 rs. vn. 
por la de Avila. 

Los gastos fijos anuales de la esplotacion, son 4.535,520 rea
les vellón en la línea de Segovia, y de 5,047,280 en la de Avila. 

Si la cuestión de gastos tan importante está toda á favor de 
la línea que sostenemos, la de tiempo, que no lo es menos, la fa
vorece aun mas todavía. El tiempo empleado en un viaje redondo 
desde Madrid á Valladolid por Segovia, siendo los trenes de via
jeros, será de diez horas 32 céntimos de hora, mientras que ha-
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riéndose por Avila será de once horas 85 céntimos de hora. En 
los trenes de mercancía, y estos son los mas importantes en Cas
tilla, se gastarán veinte horas 85 céntimos por Segovia, y veinte 
y cuatro horas 10 céntimos de hora por Avila. La diferencia aquí 
es ya de mas de tres horas en contra de la línea que se intenta 
favorecer. 

¿Cuál es entonces, se nos dirá, la gran razón que ha deci
dido á ingenieros entendidos, á pronunciarse por la línea de Avi
la? No hay otra mas que la DURACIÓN, no la posibilidad de las obras 
del túnel de Guadarrama, y la propensión natural en el hombre á 
favorecer aquello á que se tiene inclinación. Avila habia designa
do á sus ingenieros, y estos no han querido mostrarse ingratosá 
la ciudad de los caballeros. 

Digamos, sin embargo, que la voz de la verdad es tan elo
cuente y suena con tal fuerza en el oido de todo hombre que no 
esté sordo y ciego por las pasiones, que apenas la comisión Ote
ro estampa en el papel su voto un tanto favorable al trazado avi
les, cuando no parece sino que arrepentida de su obra, se apre
sura á protestar contra las fatales consecuencias que puede acarrear 
su funesta elección. Teniendo que optar por la linea de Avila , se 
espresa así: 

«En la línea de Avila, por el contrario, las variaciones consis
ten en reemplazar el trazado actual en la sierra por otro entera-
emente diverso en sus bases fundamentales, porque ájuzgar por 
»el proyecto, parece se ha tratado de salvar aquel paso evitando 
»la construcción de túneles y no admitiendo mas que el del Porta
chuelo de Robledo que ora absolutamente indispensable. Resul
tado de este principio ha sido la admisión obligada de un gran 
wnúmero de sinuosidades, de profundas cortaduras y altos viaduc
tos que seguramente después de un largo y detenido estudio so-
»bre el terreno, han permitido ganar á zanja abierta la altura de 
»la divisoria principal, y aun no bastando esto, porque á conti-
wnuacion se encuentra otra secundaria , pero algo mas elevada, 
»ha sido preciso, además, pasar aquella con un terraplén para 
«evitar la perforación de esta última. 

»La comisión no cree admisible como principio general de 
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»ningun trazado la esclusion absoluta de una obra de arte á 
»no estar motivada en razones muy poderosas y mucho menos aun, 
«cuando, como sucede en la línea de Avila , la configuración es-
»pecial del terreno indica la conveniencia de> adoptar pequeños tú-
»neles que acorten y rectifiquen la línea, disminuyan la altura de 
»los terraplenes y obras de fábrica, eviten muchas de las mas pro
fundas cortaduras, y rebajen , finalmente, la altura de los tra-
»mos superiores.» 

Tras la recomendación de estos nuevos túneles avilenses, cuyo 
costo no se calcula, vienen para coronar la obra largas galerías 
abovedadas de leguas enteras para proteger el trazado de Naval-
grande contra las terribles ventiscas y nevadas de los meses de 
diciembre y enero. Estas galerías vendrán á hacer el papel del 
túnel de Guadarrama en los crudos meses del invierno, y á la ver
dad que cuando tal perspectiva se presenta por un lado, no acer
tamos á comprender cómo se alarma nadie de que defendamos 
aquel que, no siendo ni mas costoso ni mas difícil, tiene la gran 
ventaja de ser el mas corto y el que atraviesa comarcas mas ri
cas y poblaciones mas importantes. 

VI. 

Al punto que han llegado las cosas, nosotros, en la situación 
de Segovia, acudiríamos al trono pidiendo no masque la justicia, 
la protección debida á los altos intereses del pais. Háganse 
estudios detenidos y profundos sobre el túnel de Guadarrama y los 
diversos túneles de la línea avilesa ; ábrase una información am
plia sobre las condiciones económicas de las unas y de las otras 
provincias que el ferro-carril debe atravesar; calcúlense eon exac
titud los presupuestos, y con todos estos datos á la vista, ábrase 
uu amplio y luminoso debate en la junta suprema consultiva de 
caminos y canales, y con toda esta copia de datos y de ilustrados 
informes, resuelva el gobierno una cuestión que mal decidida trae
ría perjuicios inmensos y males irreparables á la España. Ya que 
las Cortes no sean llamadas en nuestro pais á resolver , en unión 
del gobierno, estas cuestiones tan vitales, que al menos la admi-
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nistracion, al hacerlo, reúna todas las luces que les ofrecen los 
altos cuerpos del Estado. 

CARTA. 

Escrito nuestro artículo de hoy sobre la cuestión del ferro
carril del Norte, llegan á nuestro poder las razonadas considera
ciones que verán nuestros lectores en la siguiente comunicación. 

«Amigo mió: Acabo de recibir su aprecíable con la. Gaceta del 17, en que 
ha aparecido el informe de la comisión Valle ú Otero sobre la debatida cues
tión entre Avila y Segovia relativamente á la dirección del ferro-carril lla
mado del Norte, y pues que quiere le diga mi parecer, voy, aunque de prisa 
y ligeramente, á manifestarle con mi acostumbrada franqueza. 

«Desde luego diré á V. que me he llevado un gran chasco, pues yo es
peraba ver un trabajo mas acabado, y tal, que desvaneciese todas las dudas, 
hiciese cesar toda polémica y marcase con seguridad al gobierno la deci
sión que hubiese de tomar como mas justa y conveniente; pero en lugar de 
esto, solo aparece la opinión de los ingenieros , favorable á la dirección por 
Avila, cuando de las premisas que sientan parece debía deducírselo contra
rio. La cuestión, pues, está en pié, y después de leido el informe, queda 
uno en la misma duda que antes , de lo que podrá V. convencerse con las 
indicaciones siguientes: 

«Desde luego aparece que no hay trazado propiamente dicho por Sego
via , y que el de Avila, formado por el ingeniero Perea después de dos años 
de estudios y trabajos, adolece de vicios tan capitales en su parte principal, 
que hacen creer á la comisión «con evidencia y sin necesidad de nuevas ni
velaciones ni tanteos, que las variaciones mas convenientes consisten en 
«reemplazarlo por otro enteramente diverso en sus bases fundamentales.» 

«Tampoco hay presupuesto sino un cálculo alzado , y como si dijésemos 
á ojo de buen cubero, en el que la comisión, por su parte, también alzada
mente, ha hecho alteraciones que hacen variar notablemente los resultados 
de la anterior comisión. 

«¿Qué ha de resolver, pues, el gobierno? ¿Optará por Avila según el tra
zado de Perea, cuando se le dice que es un disparate? ¿Adoptará el de la 
comisión Valle sin conocerlo, sin planos, sin presupuestos? ¿Elegirá el de 
Segovia que no está estudiado, y que tal como se anuncia podrá ser acaso 
mejorado? En mi concepto , el único partido que queda, es mandar hacer 
nuevos estudios por uno y otro lado á ingenieros nuevos y que no hayan 
manifestado parcialidad ni por unos ni por otros, formalizando un proyecto 
en regla y completo, y bajo la responsabilidad de sus autores, 'pues no la 
hay cuando solo se trata de tanteos y cálculos á ojo. 

«También veo que no iba muy descaminada la junta consultiva cuando 
aunque con gran reserva y circunspección manifestó dudas sobre la exactitud 
de ciertas cubicaciones de la comisión Campo, toda vez que la comisión Va
lle reduce á 411.000 metros cúbicos el 1.100,000 de desmonte en peña del 
trozo tercero calculado por la comisión Campo, dando lugar á que nazca la 
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duda de que otra nueva comisión pudiera, después de mayor examen, redu
cir á la mitad los 411,000 metros de la comisión Valle, y hacer otras reduc
ciones de que acaso son susceptibles las partidas que han quedado. Y, entre 
paréntesis, no deja de ser notable y de agradecer por el Sr. Campo y com
pañeros la razón con que pretenden escusar el error involuntario de di
chos señores, á saber: que calcularon los desmontes en roca dura sacada á 
barreno, dándoles un escarpe de 45°. 

»Me parece que el precio que se fija á los desmontes en peña es escesivo 
é inusitado hasta ahora en los proyectos de carreteras, que en las peores 
circunstancias rara vez habrá llegado é siete reales vara cúbica, y que sin 
embargo se han obtenido grandes rebajas, sin que por razón de precio se 
hayan hecho nunca reclamaciones; estas por cierto reconocen muy distinto 
origen: ¿y qué quita ni pone el que el producto de los desmontes se apro
veche algunas veces en obras de fábrica? ¿Por ventura no las hay también 
en el ferro-carril y puede emplearse en ellas? 

»Subido encuentro también el valor de la sillería labrada cuando el ma
terial se halla al pie de las obras, ó muy próximo á la mayor parte de las de 
alguna importancia, y puede aprovecharse también el de los desmontes; y 
en cuanto á lo que dicen ele la labra, por Dios que alguna diferencia hay en
tro una dovela aristón, etc., y la lineal sin línea fija. 

»En cuanto al precio alzado de tageas y alcantarillas, trabajillo ha de 
costar el que no pasen del doble, sobre todo en la Sierra, consideración ha
bida á las circunstancias del terreno, al desagüe que necesitan, al no apro
vechamiento de los desmontes, y á los precios elementales que han adop
tado. 

«Respecto al túnel, creo que pudiera sin inconveniente disminuirse en 
J longitud , y por consiguiente su profundidad, coste y tiempo de ejecución: 

JZWfv s ^qU£ r a z o n e S }ja habido para adoptar el de la comisión Campo y no el de la 
ZkC^y '*' comisión Arríete? ¿Se ha hecho el estudio detenido y necesario para esta 
"""*$?#"•**'•'' elección? De seguro que no: y mientras esto no se verifique, nada con ver

dad podrá asegurarse, mucho mas con la desconfianza que ahora deben 
inspirarnos los trabajos de la comisión Campo , después del involuntario 
error del aumento de los 700.000 metros cúbicos de desmonte en piedra. 

«Los que se asustan del túnel de Guadarrama miran como cosa insigni
ficante una bóveda de fábrica de algunas leguas de línea, y los que aumen
tan el precio de los desmontes por no aprovecharse el material que produz
can , ahora lo tratan de emplear en sus bóvedas para sacar asi para ellas el 
precio de solo 3.000,000 por legua, ó sea 430 rs. por vara lineal. Ya podrían 
contentarse con que no costase mas que otro tanto : ¿pues qué el estado en 
que los barrenos dejen las paredes laterales no ha de exigir algún trabajo/' 
¿No se ha de formar el salmer y asiento para la piedra? ¿No ha de necesitar 
esta alguna labra, ó se han de colocar los bloques según los despida el im
pulso de la pólvora? ¿No ha de haber necesidad de cimbra y anclamios? ¿No 
se ha de cubrir el estrados con una capa de hormigón para conservar mejor 
la obra y evitar filtraciones? ¿No se ha de jarrear el intradós? ¿Y todo esto 
por 430 rs. vara corriente? ¿Y luego se ha hecho la comparación de la línea 
que necesitará cubrirse por uno y otro lado? 

«Ceso , amigo mío: es tarde , y quiero aprovechar la salida del correo; 
por eso no me detengo en mayor examen,y otras cosas que á Vds.no se 
habrán escapado á la simple lectura: concluyo, pues, repitiéndolo que dije al 
principio: que sin un nuevo estudio, sin planos y perfiles exactos, y sin un 
presupuesto en forma y minucioso, la cuestión no puede resolverse en jus
ticia, ni menos llamarse á licitación bajo datos tan ligeros é inseguro.» 

http://Vds.no
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Nuestro apreciable cólera EL DIARIO ESPAÑOL , que defiende 

, S . ' , , . , La Época 27 de 
con nosotros la causa que creemos mas conveniente a los ínlere- mayo de 18&4. 
ses generales del pais en la cuestión del ferro-carril del Norte, ha 
consagrado varios de sus números á la inserción de un acabado y 
notable trabajo sobre la sección desde la corte á Valladolid. Como 
el punto culminante de este gran debate es el túnel de Guadarra
ma, nuestro colega, tratando la cuestión asi en la esfera científica 
como en el terreno práctico, ha demostrado con abundante copia 
de ejemplos y de datos, primero, que la construcción del túnel 
debe costar una tercera parte menos de lo que se presupone; que 
el uso de las máquinas ya conocidas y probadas, no puede recha-
zarse para la perforación de los pozos, y que el trabajo mensual en 
ellos y en las galerías de túnel, puede ser de diez, doce y mas 
metros, siempre que no falten los capitales, la actividad y la inte
ligencia que requieren obras de tal importancia. Túneles una ter
cera parte mas estensos que el de Guadarrama se acaban de cons
truir en el extrajero en dos y tres años, siendo de ello buen ejem
plo los de la Nerthe y Boisy y cada dia las artes nos traen nuevos 
elementos y medios nuevos para facilitar estas grandes obras. 

Ya que la falta de espacio no nos permita reproducir el traba
jo de nuestro colega, vamos á hacerlo de sus conclusiones que di
cen asi.' 

«Reasumiendo las principales consecuencias que se desprenden 
de este rápido escrito, creemos haber probado: 

«1.° Que el movimiento estraño á la zona influida por el ferro
carril (ya vaya por Segovia ya por Avila) lo mismo se servirá de 
una que otra dirección, pero con desventaja por la segunda. 

«2.° Que la provincia de Salamanca sale aventajada en que se 
vaya por Segovia, y la población de Avila no sale tan perjudicada 
como lo seria Segovia si el ferro-carril pasase por aquella. 

«5.° Que por Segovia se sirven sin necesidad de construir nue
vas carreteras los tres reales sitios, Escorial, Riofrio, la Granja y 
por. Avila solo el Escorial á espensas de construir una carretera 
nueva y en terreno áspero, 

«4.° Que la zona espotable es mucho mas importante bajo to
dos conceptos por Segovia que por Avila, al mismo tiempo que 
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Segovia es de una importancia estraordinariamente superior com
parada con Avila. 

«5.° Que los gastos totales de esplotacion por kilómetro no ba
jarán de 100,000 rs. al año; 1.°, por el resultado de la compara
ción con los ferro-carriles estranjeros; y 2.°, por el examen de lo 
que deben ser en este camino; en particular, ciertos artículos que 
entran en la composición del gasto total. 

«6.° La consecuencia de éste mismo es que la dirección mas 
ventajosa tiene que ser la de Segovia, puesto que dicen los de Avi
la que esto sucederá cuando los gastos anuales por kilómetro pa
sen de 58,000 rs. en el caso de ser 18 los millones en que esceda 
el presupuesto de Segovia al de Avila. 

«7i° Que el túnel es casi imposible que tarde en horadarse 
cuatro años, si no se hace propósito de que asi sea* 

«8.° Que no puede costar mas de 3,500 rs. por metro lineal.» 
Nosotros quisiéramos que cuestión de tan alta importancia se 

discutiese por los partidarios de Avila y de Segovia , cual la ha 
discutido EL DIARIO ESPAÑOL en el terreno de la ciencia, de la 
práctica y de la imparcialidad. 

FERRO-CARRIL DEL NORTE. 

dejumoCdei8542 ^ a R E V I S T Á d e 0 D r a s públicas inserta en su último número las 
siguientes líneas: 

«La junta consultiva de caminos, canales y puertos, ha discu
tido y aprobado los pliegos de condiciones facultativas correspon-
dientes á la primera sección del ferro-carril del Norte, habiendo ya 
examinado y aprobado los de las demás en sesiones anteriores.» 

La noticia que antece es exacta, pero incompleta. Según nues
tros fidedignos informes, este alto cuerpô consultivo ha pronunciado 
su fallo sobre la importantísima y capital cuestión del tiempo nece
sario para las obras de esta primera parte de la línea del Norte, 
opinando que estas, tanto en el trazado de Avila como en el de Se
govia, pueden realizarse en cuatro años. Véase á qué ha quedado 
reducido el medroso fantasma del túnel de Guadarrama. 
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En el mismo número de la REVISTA, y pocas líneas antes de la 

anterior noticia, leemos este otro párrafo: 
«En la GACETA del 17 de mayo ha aparecido el dictamen de 

la comisión nombrada para informar sobre la mejor elección de 
trazado para el ferro-carril de Madrid á Yalladolid. Sin embargo 
de haber tomado todos los datos mas favorables en lo posible pa
ra la línea de Segovia, los resultados que la comisión presentan da 
la preferencia absoluta al trazado por Avila, por el cual ha dado 
su voto como era consiguiente: las observaciones conque conclu
ye el informe, dejan conocer que estos resultados serian aun mas 
favorables á línea preferida si se estudiasen ambos trazados con 
todas las modificaciones de que son susceptibles y que se indican 
allí suficientemente.» 

Los habitantes de Segovia, los que han seguido atentamente 
toda la historia de esta cuestión y conocen el personal de que la 
comisión Otero se componía, no podrán menos de sonreírse ante 
la candidez ó la buena fé de la REVISTA, ¿Ignora acaso nadie que 
¡a mayor parte de los ingenieros que componían esta comisión ha--
bian sido designados por Avila en sus esposiciones al gobierno, 
mientras otros eran ya conocidos por votos, dictámenes ó escri
tos abiertamente favorables al trazado por Navalgrande? 

Y hé aquí la respuesta mas cumplida que debemos dar al pro
pio tiempo á un estenso remitido que inserta E L DIARIO ESPAÑOL de 
hoy, y en el cual se intenta refutar los notables y apreciabílisimos 
trabajos que este periódico ha dado á luz en favor de la línea de 
Segovia. Aceptando el debate, así en el terreno científico como en 
el administrativo en que la coloca el escritor á quien contestamos, 
diremos que apenas existe una sola consideración importante que 
no incline la balanza á favor del trazado de Guadarrama. 

Nuestros adversarios obran perfectamente huyendo de hacer 
el paralelo entre la producción, riqueza, población ó industria de 
uno y otro trazado, pues saben que la lucha en este terreno les 
es imposible. Apelan, pues , nada mas que á estos dos argumen
tos : primero, los ocho, los doce ó los veinte años, y no sabemos 
por qué se paran en tan buen camino, que han de durar las obras 
para el túnel de Guadarrama: segundo, la autoridad y prestigio 
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de la comisión que acaba de realizarse en pro de los votos y 
aspiraciones de Avila. Pues bien ; la junta consultiva de caminos, 
canales y puertos, resolviendo que la duración de las obras 
en uno y otro trazado podia ser de cuatro años, ba echado 
por tierra todo el edificio á tanta costa levantado; y en cuan
to á la autoridad, prestigio y fuerza de que revisten el .informe 
recientemente dado á luz en la Gaceta, nadie podrá negarnos 
que han de ser menores que la autoridad y prestigio de un dic
tamen y un voto de la primera corporación del estado en estas 
materias. 

No, no es hoy la contienda, cual hábilmente asienta el REMI
TIDO á El Diario Español, entre dos ó tres periodistas, masó, 
menos respetables, que defienden la causa de Segovia, y trece 
ingenieros distinguidos del estado que optan por Avila; no ha sida 
sancionada esa opinión tanto por el gabinete Bravo Murillo coma 
por la administración del conde de San Luis. Todo, el mundo re-. 
cuerda y conoce las causas que inclinaban al SR. REINOSO , minis
tro de Fomento, á favor del trazado aviles, opinión eselusivamen-
te suya, combatida entonces fuertemente por casi toda la prensa 
española, mal acogida dentro del mism,o consejo de ministros; y 
en cuanto al gobierno actual, su opinión no es conocida, ni ofî  
cial ni estraoficialmente, acerca de esta materia- Lo propia pue
de decirse con respecto é, los que contienden de una y otra parte: 
si por la de Avila está, el voto de trece ingenieros, muchos de 
los cuales han salvado bajo repetidas reservas una opinión defini
tiva , en pro de Segovia hay también el dictamen de otros diez 
ingenieros, asi españoles como estrangeros distinguidos, y el au
torizado dictamen de la junta suprema consultiva de caminos, ca
nales y puertos. 

Este es y no otro el verdadero estado de la cuestión , dudosa 
cuando menos para todo el que de buena fe quiera examinarla , é 
imposible de resolver con completo acierto sin nuevos datos y mas 
detenido y profundo estudio. Nosotros no pedimos lo sea desde 
luego en favor de estas ó las otras provincias; pero solicitamos: 
del gobierno que teniendo presentes los males que resoluciones 
precipitadas de índole semejante están produciendo hoy día en las 
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líneas de Andalucía y del reino de Valencia, no resuelva esta 
cuestión sino cuando la luz arrojada sobre ella, el estudio de to
das las condiciones facultativas, administrativas, comerciales y 
agrícolas no permitan dudar de la escelencia de un trazado en 
oposición con su rival. [Cuántos males, de lo contrario, no podría 
acarrear una resolución precipitada 1 

La empeñada cuestión entre Avila y Segovia, respecto á la í¡*tlf0

p°d
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dirección del ferro-carril del Norte desde Madrid á Valladolid , ha 
recibido, para nosotros los profanos, un esclarecimiento inmenso 
con la publicación del informe de la comisión nombrada por real 
orden de 25 de enero último. 

Desde luego se patentiza que , examinados los proyectos im-
parcialmente , las ventajas están por Segovia: la junta superior de 
caminos asi lo dijo: la comisión nos lo ha demostrado hasta la 
evidencia. 

No importa que la comisión se haya decidido por Avila: lo 
que ella ha demostrado , demostrado queda y no se puede des
truir. Esa decisión , adoptada digámoslo asi, por su cuenta y ries
go,, ni quita ni pone para la verdad de la demostración , y sise 
hace ver la fragilidad del asidero que toma la comisión para pre
ferir la línea de Avila, no quedará el menor escrúpulo ni la mas 
leve duda de que la razón está por Segovia. 

¿Qué resultados nos presenta la comisión después de sus estu
dios , después de sus meditados y prolijos cálculos ? 

Que si se trata de distancia se ahorran 25,879 metros ó 4 f 
leguas por la línea de Segovia respecto á la de Avila, y precisa
mente en la Sierra , en lo mas difícil y costoso. 

Que si se considera el trabajo desarrollado por las locomoto
ras en el viaje completo de la ida y vuelta de un tren de viajeros 
á Yalladolid, se economiza por la línea de Segovia un trabajo 
correspondiente al trasporte de 6.082,293 toneladas ó un kiló
metro en línea recta y horizontal, respecto á la de Avila: 

Que para un tren de mercancías , en las mismas circunstan
cias, la economía llega á 10.431,077 toneladas por la misma lí
nea de Segovia: 

Que por lo que hace al tiempo , se emplea hora y media 
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menos por Segovia que por Avila , para el tren de viajeros: 

Que para el de mercancías se ahorran tres horas y cuarto en 
el viaje redondo por la línea de Segovia respecto á la de Avila, y 
eso que en este particular ha hecho la comisión á esta última la 
gracia de no disminuir la velocidad de los túneles que en 50 me
tros a la entrada y otros tantos á la salida, como la ha disminuido 
en la línea de Segovia , y de suponer que se corran con la misma 
velocidad de 11 leguas por hora las muchas y tan cerradas cur
vas como se encuentran en el trazado de Avila, en lo cual se mi
rarán un poco los maquinistas; 

Que se gastan 766 kilogramos de combustible mas por Avila 
que por Segovia en cada viaje redondo de un tren de viajeros, 
y 1,628 kilogramos en cada uno de los de mercancías: 

Que por cada tren de viajeros diarios, viaje redondo, se eco
nomizan al año 121,545 rs. en los gastos variables de esplotacion 
por la línea de Segovia, y 198,195 rs. por cada uno de los de 
mercancías, respecto á la de Avila : 

• Y en fin, 
Que en los gastos fijos por el mismo concepto se ahorrarán 

511,760 rs, anuales de ir por Segovia á ir por Avila. 
Todas estas son ventajas ciertas , reales, incuestionables á 

favor de la línea de Segovia. Veamos si ofrecen el mismo grado 
de certidumbre sus desventajas que son : 

El esceso de 15.022,800 rs. que importa mas el presupuesto 
de Segovia que el de xivila : 

Los 25.415,844 rs. que aumenta el capital de establecimiento 
de la línea de Segovia sobre el de Avila ; 

Y por último , 
La duración del túnel de Guadarrama, que en concepto de la 

comisión, atrasará cuatro años la terminación de la línea de Se
govia respecto á la de Avila. 

¿Y estas tres desventajas son ciertas? ¿son reales? De ninguna 
manera. En un artículo de El Diario Español del 28 de mayo se 
ha demostrado palpablemente que lejos de costar trece millones 
mas la línea por Segovia que por Avila , será al revés; costará 
catorce millones mas por Avila que por Segovia. Porque la comi-
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sion se ha olvidado de corregir en el segundo trozo de la línea Gua-
darrama-Segovia el esceso del desmonte en roca correspondiente 
á los taludes á 45° que como si fuese en tierra se habia calculado 
antes y que importa mas de tres y medio millones á rebajar del 
presupuesto de Segovia; asi como en la conversión de tierra á 
roca para los desmontes de los trozos tercero, cuarto y quinto de 
la línea por Avila, que dice la comisión son todo roca , se han 
quedado sin convertir 655,080 metros cúbicos que todavía apare
cen como desmonte en tierra en dichos trozos , en los estados que 
de ellos presenta; resultando que , bien examinado , esta converr 

sion produce un importe de 45.023,852 rs. en vez de los 52.413,742 
que por este concepto estampa la comisión , habiendo por lo tanto 
que añadir al presupuesto de Avila 12.610,090 rs. diferencia en
tre estas'dos cantidades, que con los 5 -§ antededucidos al de 
Segovia, hacen ya en favor de esta 16 millones; sin contar con 
lo que puede disminuirse el coste del túnel de Guadarrama, que 
por la demostración hecha en otro artículo de El Diario Espa
ñol anterior al ya citado , y que concuerda con el importe de 3,500 
reales á 5,000 rs. que dice la comisión han costado los análogos 
construidos, consiste en 11 millones ; de modo que entonces 
serán 25. Todavía tenemos que agregar á estos 25 millones otros 
18 que han de costar las bóvedas que la comisión considera de 
absoluta necesidad por la línea de Avila , para evitar las interrup
ciones á causa de las nieves; gasto que calcula en 3 millones por 
legua, porque , quedándonos cortos, no serán menos de seis, de 
las ocho leguas que atraviesa esta línea por la región de las nie
ves, las que necesiten cubrirse. 

Por manera que reuniendo todas estas cantidades podemos 
decir que la primera de las desventajas de la línea de Segovia, 
que indica la comisión, consiste, en realidad , en costar 30 mi
llones menos que la de Avila, ó sean 45-15, siendo 13 los que 
la comisión suponía de esceso por Segovia. 

El capital de establecimiento depende simultáneamente del 
importe del presupuesto y de los intereses: estos dependen, á su 
vez, del tiempo que se tarde en empezar á disfrutar el capital in
vertido. 
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Desde luego ya vernos que el presupuesto de Avila es mayor 

en 30 millones que el de Segovia; por consecuencia su primer 
componente es mayor. Yeamos el segundo. 

En la cuestión de tiempo, que es el único atrincheramiento de 
la comisión, discurre esta de una manera perjudicial á la línea de 
Segovia, cuyas obras , escepto el túnel, confiesa , tratando de la 
duración, que pueden hacerse en el mismo tiempo que las de Avi
la • esto es; en cuatro años; pero cuando llega á formar el capi
tal de establecimiento, juzga prudente hacerlas en seis, lo que 
equivale á cargar a Segovia con dos años roas de réditos que se 
acumulan sin necesidad á su capital de establecimiento, y como 
innecesarios deben descontarse. Con respecto al túnel con que se 
aferra la comisión en que ha de durar ocho años , y cerrándose 
en campiña no solo rechaza los medios perfeccionados de ejecu
ción, lo cual no es razonable, sino que al adoptar los lentos mé
todos ordinarios, de tal manera los atenúa, que aun los menos, 
versados en la materia conocen la inverosimilitud. 

Dice la comisión: el trabajo mensual que racionalmente puede 
admitirse en los pozos de esta clase, cuya sección ha de permitir 
con holgura la estracción de los escombros, y la del agua, as* 
como la introducción de materiales, es , cuando mas , de 5 metros 
lineales , y en la galería , suponiéndola para dos vías y con las 
dimensiones últimamente fijadas por el gobierno , podrán hacerse 
unos tres metros por término medio. Bajo estas hipótesis , y admi
tiendo un trabajo sin ninguna interrupción , resultará que al cabo 
de 52 meses se habrá llegado á la rasante en los pozos de 260 
metros, y que para que se encuentren las galerías que parten del 
uno al otro se necesitarán unos 33 meses, exigiendo por consi
guiente , entre uno y otro trabajo, un total de 85 meses , ó sean 
siete años. Asi, reduciendo á un año próximamente los retrasos 
producidos por los trabajos preparatorios y las eventualidades, 
resultará ser necesarios unos ocho años cuando menos para la 
construcción del túnel. 

Notamos que la comisión recalca sobre la sección que necesi
ta el pozo y la que ha tener la galería, como para justificar que, 
por ser tan grandes, se adelantará menos en profundizar el uno 
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y alargar la otra. Que ella está en esa persuasión, nos lo de
muestra el designar 5 metros corrientes por mes para el trabajo 
del pozo y solamente 3 metros para el de la galería. Pero por mas 
que la comisión lo diga, se nos hace tan cuesta arriba creer que 
donde hay menos espacio, donde se trabaja con mas dificultad, 
se haya de adelantar mas que por donde hay mayor amplitud y 
facilidad, que no lo podemos pasar humanamente; ni creemos 
que la comisión lo haya puesto sino con el afán de hacer durar al 
túnel 7 años, ya que no era posible llegar á los 8 decorosa
mente. 

Si se hacen 5 metros corrientes de pozo al mes, se han de 
hacer por precisión, en las circunstancias que consideramos, 8 á 
10 de galería: de manera que no serian 33 meses lo que en esta 
se empleasen sino 10: total 62 meses 6 5 años y 2 meses. Pero 
como el trabajo de galería adelanta doble que el de pozo, y ade
mas los trasportes horizontales son mas rápidos, fáciles y econó
micos que los verticales, hay una ventaja en trabajar mas espacio 
de galería que de pozo, ya puede este apartarse de la cúspide y 
disminuir esa altura qué tanto asusta con ahorro de tiempo. No 
fijamos este ahorro que habría que rebajar de los 5 años y dos 
meses, porque para eso seria necesario tener el perfil del terreno 
que no conocemos, pero desde luego se comprende bien que pue
de tener lugar: y basta, á nuestro propósito, haber demostrado 
que con la misma base de que parte la comisión, 5 metros cor
rientes de pô o al mes, se rebaja la duración del túnel por ella fi
jada un par de años: rebaja de tal importancia, que reduciendo á 
un año la diferencia de los intereses que hay que acumular al 
presupuesto para obtener el capital de establecimiento, 4 años por 
Avila y 5 por Segovia, no es menester mas que acordarse de que 
el importe del presupuesto de Avila escede en 30.000,000 al de 
Segovia para conocer que los 4 años de intereses de aquel son 
mayores que los de los 5 años de este, y que, en su consecuen
cia, el capital de establecimiento de Segovia es menor que el cor
respondiente á Avila. 

Convenimos con la comisión, en que para deducir el tiempo, 
no es lo mas á propósito la comparación del invertido en otros 
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tímeles análogos, porque es imposible que coincidan idénticas cir
cunstancias: es, pues, mas exacto considerar el caso que nos ocu
pa y dejarnos de lo demás. 

Se trata de escavar un pozo y una galería en granito que co
nocemos, porque de él nos estamos sirviendo desde tiempo inme-
moral para las construcciones, que está registrado á diferentes 
profundidades en canteras, pozos, etc. La amplitud que la comi
sión indica que han de tener el pozo y la galería, permiten mas 
facilidad para las labores. Puede atacarse el pozo por tres tajos de 
barreneros aun cuando se limite á tres metros de largo por uno y 
medio de ancho. Gomo se va en caldera, conviene, que los bar
renos sean grandes, de los llamados de á tres, que gasten su im^ 
pulso en quebrantar y no en arrojar. 

Según la esperiencia, en estas circunstancias cada cuarto, pue
de profundizar un pie. Suponiendo que vayan alternando los cuar
tos de estraccion y de arranque, habrá dos de una clase y dos de 
otra y se profundizarán dos pies, ó medio metro al dia y al mes lo. 
Rebajándolos á 10, que no es poco, y suponiendo que sea el pozo 
de los 260 metros, se tardarán en él 26 meses. La galería se 
atacará en tres zonas escalonadas, y cada zona en tres puntos; y 
como siempre lleva un testero libre ó franco, el efecto de la pólvo-
vora ha de ser mayor produciendo 20 metros al mes, necesitan-, 
dose 5 meses para los cien metros de galería. Resultan, pues, pa^ 
ra el total de pozo y galería, 31 meses, que alargaremos á 36. La 
misma comisión conviene en que en el terreno que se va á atra
vesar no se han de encontrar obstáculos que no puedan vencerse 
con una buena organización de trabajos y con los auxilios, medios 
é inteligencia que se deben suponer en la empresa que tome á su, 
cargo esta obra. 

Hemos desvanecido sencillamente las tres desventajas que con-, 
tra la línea de Segovia presentaba la comisión, de manera que sa 
han convertido á su favor, añadiendo las que ella misma no, ha 
podido menos de concederle, resuelven completamente la cuestión 
bajo todos aspectos por Segovia. Decimos bajo todos aspectos, 
porque aunque la comisión no se mezcla en la parte estadística, se 
ha demostrado hasta la saciedad con datos imparciales y oficia? 
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les, que en este terreno también queda vencida Avila, pero los in
tereses generales mejor servidos. 

Es de estrañar, se nos dice, que tan enterada como está la La Época del 6 
r> . •> . i . - • p „„* dejuniodel854. 
REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, cuando en su ultimo numero atirma que 
la junta Consultiva de caminos ha discutido y aprobado los pliegos 
de condiciones facultativas correspondientes á la primera sección 
del ferro-carril del Norte, haya omitido que la misma junta, por 
seis voto contra tres, ha fijado ahora también cuatro años para la 
duración de las obras, tanto por la dirección de Avila como por 
la de Segovia ; y que al mismo tiempo ha añadido por unanimidad 
que este tiempo fijado por las demás secciones de la línea hasta 
Irun, ha sido considerando cada una de ellas aisladamente, pero 
que si hubiesen de llevarse á efecto toda la línea simultáneamen
te, en este caso el tiempo seria mucho mayor por la falta de bra
zos y demás elementos necesarios > deduciéndose de esto la conse
cuencia de que se necesitarían largos años para todo, quedando 
destruido de esta suerte lo que se ha dicho por la comisión Otero 
en su informe •, publicado en la GACETA del 17 de mayo próximo 
pasado, relativo á la comparación del tiempo necesario para las 
obras entre los trazados de Avila y Segovia, que es el punto 
principal en que se ha apoyado la misma para dar la preferencia 
á la primera de dichas líneas. 

FERRO-GARRIL DEL NORTE. 

Escritos teníamos algunos renglones en respuesta al artículo La Época dei 7 
que con el epígrafe de Avila apareció en E L DIARIO ESPAÑOL de d e J u m o d e l 8 5 í -
1.° del actual, cuando hemos visto en el número correspondiente 
al dia 4 una cumplida contestación al mismo artículo con templan
za y buen criterio escrita. Renunciamos^ por tantOj con gusto lle
var adelante nuestra tarea por mejor pluma desempeñada, pero 
ya que á ello nos hemos puesto; no queremos dejar de hacer al
gunas obseravaciones á uno y otro, valgan por lo que valieren. 

Poco pródigo de razones el articulista de Avila, se apoya prin
cipalmente para dar la preferencia al trazado por esta ciudad, en 
la autoridad y voto unánime de los trece ingenieros. Ya ha con-
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testado á esto et artículo del dia 4; pero no ha fijado su atención 
de lo que en sí son estos trece votos, asi como en su unanimidad: 
examinémoslo , pues, nosotros. En primer lugar, vemos que el 
presidente de la comisión Sr. Otero, después de haber indicado, 
y con razón, como trabajo preferente (y podemos añadir, base 

I de todos los demás) el reconocimiento del terreno, manifiesta 
I, francamente que él no ha podido hacerlo. ¿Qué significación, 

pues, tiene su voto mas que el que pudiera tener el de cualquiera 
otra persona que no perteneciese, a la comisión? Creemos, por 
tanto, que sin hacerle el menor agravio podemos eliminar este 
voto de los trece consabidos. 

La comisión Campo, después de trabajos mas ó menos deteni
dos, suscribió al proyecto del ingeniero Perea en todas sus partes, 
y formó el conocido por el de Guadarrama, con su presupuesto 

j alzado. Respecto al primero, la comisión Valle lo ha calificado 
tan duramente, que sin necesidad de nuevas nivelaciones ni 
tanteos, dice que la reforma que necesita, es hacer otro di
verso en sus bases fundamentales; y en cuanto al segundo, solo en 
un trozo ha hecho una rebaja de doce millones de reales: re
baja que debe ser estensiva a los demás, porque estando 
fundada en que se calcularon los desmontes en peña du
ra, con uno de base por uno de altura, debiendo ser uno 
por un décimo, es claro que todos adolecerán del mismo vicio. 

Ahora bien, ¿en dónde está aquí la homogeneidad y la unani
midad que se decanta? ¿Puede darse mayor divergencia de opi
niones entre la comisión Yalle y la comisión Campo? Creemos, 
por tanto, que no se nos tildará de rigorismo si eliminamos tam
bién los cinco votos de la primera comisión. 

Quedan, pues, los trece reducidos á siete, pero según se ha 
dicho en dos artículos de EL DIARIO ESPASOL que no han sido des
mentidos hasta ahora, que sepamos, la mayor parte de los inge
nieros de esta segunda comisión han sido designados por Avila 
para formar parte de ella, lo que supone cierta seguridad de su 
futuro fallo, y aunque estemos muy lejos de creer ni aun de 
pensar siquiera que ninguno de los dignos ingenieros que han 
formado dicha comisión sea capaz de faltar á su deber por nin-
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gnn motivo, ni lodos pensarán de la misma manera ni deba 
prescindirse de ciertas conveniencias en asuntos de tanto interés. 

Nuestra legislación permite, en ciertas causas y litigios, en 
recusación de algunos jueces , cuando por razón de parentesco, 
afinidad ú otras causas pueda hacer creer á alguna de las partes 
que no tengan independencia en sus votos, sin que por eso los 
magistrados recusados se crean ofendidos ni formen la menor 
queja: ¿por qué, pues, no debiera hacerse lo mismo en el caso 
presente? Si asi se hiciese, ya veríamos á qué quedaban reduci
dos tantos votos unánimes; pero prescindamos de esto, y no se
paremos á compañeros tan unidos. Vamos adelante. 

El Sr. Otero dice , al dar cuenta de. los trabajos de la comi
sión, que esta emprendió su marcha el 8 de febrero; pero á esto 
se reducen todas las espiraciones, sin manifestar, como en estos 
partes es conveniente y de costumbre , cuántos dias emplearon, 
en qué se ocuparon, qué operaciones hicieron, de qué instrumen
tos se valieron, etc., etc. A falta, pues, de estas noticias oficia
les, habremos de atenernos á otras menos autorizadas, y las to
maremos del artículo inserto en El Diario Español de 28 del 
pasado mayo. 

En él se dice que la comisión salió el día 8 y que regresó 
el 28: es decir, que estuvo fuera 21 dias: añade que 7 ú 8 se 
detuvo en Segovia, Yalladolid y Avila; quedando por consiguien
te útiles para el campo, á lo mas, 14 dias: dice también que la 
comisión no hizo uso de instrumento alguno, loque manifiesta que 
solo se verificó un reconocimiento ocular : dice igualmente que la 
distancia recorrida entre ida y vuelta fueron 86 leguas, ó lo que 
es lo mismo, que tuvieron que andar á razón de mas de 6 leguas 
por dia , y esto en el mes de febrero. 

Si estos datos no son exactos, debieron haberse rectificado: 
no se ha hecho, y asi habremos de tenerlos por fidedignos. 

Ahora bien; si se atiende á lo que es el mes de febrero res
pecto á temperatura , al terreno que debió recorrerse, á la nie
ve que debia haber en la Sierra, y á que no seria posible siguien
do el trazado, no decimos hacer uso de los caminos abiertos, 
pero ni aun de sendas pastoriles, se deducirá, sin violencia, cuan-
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tas horas habrían de emplearse en andar estas seis leguas , y eí 
minucioso y detenido reconocimiento que podria hacerse del ter
reno para poder juzgar y entrar en comparaciones, por las perso
nas llamadas á resolver cuestión de tanta importancia. 

Comisión por comisión nos inclinaríamos á la del Sr. Campo 
que al fin ocupó mas tiempo, en mejor estación y sé valió de los 
instrumentos competentes, si este señor en el mero hecho de no 
haber reclamado contra la apreciación que de sus trabajos ha he
cho la comisión Valle , no diese á entender que está convencido 
de que esta apreciación es justa á pesar de ser formada tan á la 
ligera y con solo datos tomados a ojo. 

Terminaremos este artículo , que ya va siendo demasiado lar
go, corrigiendo una equivocación padecida por el articulista del 
dia 1.° al hablar del dictamen de la junta consultiva rerpecto á 
los túneles de la línea de Málaga: en él se dice que la junta seña
ló por tipo para la subasta 8,000 rs. por metro lineal para todo 
túnel que pasase de mil de longitud , lo cual no es exacto : la 
junta lo que dijo fue que podía admitirse dicho tipo para un túnel 
determinado que tenia de longitud 2,440 metros y 261 de altura 
máxima sobre la rasante asi como aprobó el tipo de 6,000 rs. y 
de 4,000 para otros menores de la misma línea. Véase, pues, la 
enorme diferencia que va de lo que la junta dijo alo que se la 
atribuye. 






