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FERRO-CARRIL DEL NORTE.

— I e Ble et aro—

SEGOVIA.

(Diario Espafiol 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 titulo de Obser-
vactones acerca de los trazados de la primera seccion, efc., vi6 la
luz pablica ; el efecto que caus6 en todos los que lo leyeron, sin te-
ner un interés direclo en la cuestion, fué muy poco favorable para
Avila; la réplica, por consiguiente, debia ser pronta para destruir
aquel mal efecto y no dejarle echar raices, y facil si los hechos
eran tan poco exactos como ahora quiere suponerse; no obstante
esta réplica se ha hecho esperar largo tiempo, y ha coincidida con
la presenlacion del informe de la comision nombrada por el go-
bierno para examinar los diferentes trazados.

Tan pronto como esta contestacion, que forma un rebpe:able
volumen, llegd 4 nuestras manos, la recorrimos con avidez, pues-
to que esperabamos distinlos argumentos de los que hasla el pre-
sente se han manoseado con mas 0 menos acierto, ¢ cuando me-
nos, que si eran los mismos; tuviesen mas fuerza y alguna varia-
cion. Pero dolorosamente nuestra esperanza ha sido defraudada,
yen la lectura que de él hemos hecho, no encontramos otra co-
sa que la reproduccion de los folletos publicados anteriormente en
favor de Avila, y muy especialmente de las tres producciones ti-
tuladas Segovia y Avila; Competencia entre Avila y Segovia: Me-
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moria sobre los diferentes trazados, ele.: 10s mismos racioeinios
que se emplean en estos tres escrilos encontramos en el nueva-
mente publicado, con tal cual conato de sacar partido de alguna
que otra ligera equivocacion 6 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 & la parte

_ histérica del negocio, que es una de las mas curiosas de este

curiosisimo altercado, al paso que una de las mas horrorosamente
mutiladas y desfiguradas en el libro de que nos ocupamos.

Pero estibamos distraidisimos cuando dijimos que nada nue-
vo encontrdbamos, y es preciso que nos retractemos desde el
primer renglon que escribimos, tanto mas, cuanto que la novedad
de que vamos 4 ocuparnos nos tiene dolorosamente afectados.

Efectivamente , quién habia de decir que despues 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 mercancias de todo género que
por él habian de pasar, scbre los viajeros nacionales y estranje-
ros que habian de llenar sus trenes, ete., ete., jquién habia de
decir despues de todo eso que el tal camino, cuando mas trifico
tenga, podrd compararse con los mas miserables del estranjero, y
quedarse inferior, con bastante, al de Aranjuez y al de Barcelo-
na a Matarg!!

Es decir, que el camino que sirve de tronco comun 4 todos
los que desde la costa del Mediterraneo comprendida entre Va-
lencia y Cadiz se dirigen al Océano despues de alravesar las pro-
vincias mas ricas y pobladas, las mas abundantes en productos
agricolas de primera necesidad y al mismo tiempo bastante distin-
tos cuando se comparan los del Mediodia con los del Norte; el ca-
mino que es prolongacion del que nos pone en comunicacion con
toda Europa, [jes susceptible de sostener cuando mas 10 trenes
diarios, 5 en un sentido y 5 en otro!l jjy esos de un peso bruto de
77 toneladasl! que es lo mismo que decir (descontando el peso de
la locongotora, tender y carruajes, lo menos posible), que el peso

atil estaria representado por 44 toneladas en cada tren; y como
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aqui van comprendidos tambien los vidjeros, demos al curioso’ lec~
tor que haga la descomposicion que le parezca oportuna para ver
qué nimero de toneladas de mercancias resultardn en este camino
que, atendida su posicion, parecia destinado 4 ser une de los pri-
meros del mundo por su trafico en viajeros y géneros. Si ademas
quisiéramos atender 4 lo que dice uno de los mas acérrimos par-
tidarios de Avila, relativo & que por esta direccion debe haber
mas que doble trafico que por Segovia, resultaria que marchando
por esta ullima direccion, el movimiento quedaria reducido &4 4
trenes diarios, 2 de ida y 2 de vuelta.

{Medrados estariamos si fuésemos 4 ejecutar un camino que
en la seceion de mas movimienlo diese estos magnificos resnllados
y & costa de inmensos capitales! jQué capitalistas querrian encar-
garse de abrir sus arcas para esta obra despues de leer el libro
de Avila, sino creyesen todo lo contrario? El mayor adversario,
no ya de Avila, no ya de Segovia, sino de todas las provineias in-
teresadas en este asunto que compone casi toda Espana, jpodria
presentar razones de tan funestas consecuencias?

Y todo esto jpor qué? porque si se supene mayor trafico, y
tal que guarde analogia 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 direccion por Avila es muy poco
favorable para el trafico. jJQué razones encuentran, por ejemplo,
los avileses para que habiendo de 54 4 56 trenes diarios en la sec-
cion principal del ferro-carril del Norte de Francia comprendida
entre Paris y Amiens (ntmero que en ciertos dias llega hasta 38
6 40 trenes), qué razon encueniran para que el nuestro, que no
ha de estar en peores eircunstancias, se reduzcan los trenes 4 10
solamente? Comprendemos que, sobre todo en los primeros aiios,
el trafico sea menor; pero jjreducirlo en estos términos, en térmi-
nos que apenas hay en toda Franecia un camino de menos tréaficol!
jjen términos de que el de Aranjuez, reducido & su actual estado
y no pudiendo cubrir, &4 pesar de eso, con su material los pedides
para mercancias, es de mucha mas importanciall Resultaria que
como en aquel camino del Norte los trenes de viajeros son24, ha-
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ciendo una disminucion proporcional y una division anéloga de tre-
nes, en el de Madrid 4 Valladolid tendrfamos 6 trenes diarios de
viajeros y 4 de mercancias; {jel de Aranjuez tiene 10 de viajeros
y 2 de mercancias; el de Matard tiene 12 trenes diarios!!

A pesar de Lodo, yno obstante estos monstruosos resultados,
pudiera quedar favorecida la direccion por Segovia; jqné arbitrio
tomar para no dar en este escollo? De los dalos que se presentan en
el folleto de Segovia, hay dos que se pueden alterar, que son, el
gasto de combustible por tonelada bruta trasportada & un Kil6-
metro, y el precio de la tonelada de coke; el primer elemento les
parece bien 4 los de Avila y no nos causa novedad, como que en
realidad no es mas que un caso, per decirlo asi, escepcional y
correspondiente & una organizacion escepeional de trenes; de mo-
do que, en realidad, habria de gastarse y se gasta en muchos
caminos hasta 0,10 kilégramos en vez de 0,07 kilogramos que el
folleto sefiala sin duda con el fin de ponerse en el terreno mas fa~
vorable para Avila. Pero cuando se trata del precio del carbon,
entonces si que son de ver las esclamaciones y admiraciones sobre
su exageracion y exhorbilancia, 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 lerritorio; con
este motivo salen las minas de Orb6, de Palencia, de Asturias,
de Leon, de modo que de repeate vemos trasformado el ferro-car-
ril, respecto del carbon, enlo que es en Francia el de Saint Etienne
& Lyon; y como en este ademas de cerca de 400,000 viajeros se
trasportan mas de un millon de toneladas, de las que 700,000
son de carbon, no sabemos edmo coneiliar aquello de los 10 con=
voyes con 44 loneladas de peso atil, inclusos los viajeros con su
equipaje, caballos, ganados, etc., elec.

Lo que hay de positivo, y lo demas son palabras que no con-
ducen mas que & perder el tiempo, es que el precio de 200 rs.
que en el folleto se sefiala 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 & este precio, en vez de los 400 y mas rea-
les & que se paga en Aranjuez; que este es casi el precio en el
puerto de Barcelona; que puesto que se da & 5 rs. el quintal en
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algunos puertos, naturalmente debe ser en los que estén mas pro-
ximos 4 Inglaterra, y que estando Bayona en posicion de gozar de
ese beneficio, tanto como el que mas, algo habrd de particular
para que sin embargo, lo pague & mas de 200 rs. tonelada; que
en muchos caminos de Francia cuesta & 150, 200 y mas reales,
no obstante la buena proporcion que tienen de proveerse de car-
bones, sea de sus propias minas, sea por sus diferentes puertos;
y no obstante tambien que el precio de estraccion del mineral y
su colocacion en almacenes apenas llega 4 25 rs, por tonelada en
la mayor parte de las cuencas carboniferas. En la misma Ingla-
terra, que provee de carbon & todo el mundo, y que por cierto
no se dird que es de escasas y dificiles comunicaciones, apenas
hay camino, como no sean los que, por decirlo asi estan metidos
entre el carbon, en que no cueste ®l combustible mas de 100 rs.,
y en algunos pasa de 150 reales. Respecto del precio & que se
encuentra el coke en nuestros puertos (que no son el interior),
deseariamos que nos dijese el autor del libro & qué precios ha
querido subastarlo el gobierno por tres veces, sin poder encontrar
licitadores, teniendo que recurrir 4 buscarlo por administracion;
y esto seria algo mejor que emplear vanas palabras, de las cua-
les inferimos nosotros que el precio de 200 rs. como 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 & creer los
autores ¢ autor de la mencionada produccion, que esta cuestion
es de tanta importancia que baste 4 decidir la que se refiere 4 la
mas ventajosa esplotacion por Avila 6 Segovia; nada de eso, y so-
bradamente se lo hemos de probar en lo sucesivo.

Respecto de las demas cosas que se dicen en la misma obra
para desvirtuar lo espuesto en el folieto de Segovia, dejaremos
que su autor conteste, como es probable que lo haga, pues
nosotros no podemos juzgar de la verdad de ambas parles, aten-
dido que no estamos en posicion de manosear tan & 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 Avila, siempre resultaria desventaja en su
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contra ; pues aun sacando algunos desmonles y terraplgnas por
Segovia mas que los del folleto, siempre son muy inferiores en
nfimero & los de Avila; y respecto de lo que pueda haber en cnan-
to 4 buena fé y exactitud enlodo lo que se alega , aun cuando
hemos dicho que el autor del folleto contestard si le parece opor-
tuno, no estamos tan absolutamente privados de medios de ad-
quirir datos, que nos sea imposible empezar & formar una peque-
fia idea de aquella buena fé y exactitud; por ejemplo (no es este
el tinico que podiamos citar), al tratar de las curvas nos encon-
tramos con que el libro de Avila dice que no hay por su direccion
mas que 33 curvas superiores & 300 metros é inferiores & 500,
y Subraya estas palabras para desfigurar todo lo que se dice en el
folleto de Segovia , que al decir entre 500 6 500 metros, aunque
no sea con propiedad, da & erdtender, y de todo lo que dice se
infiere claramente que incluye lus curvas de 500 y 500 metros de
radio, es decir, que se acude & un subterfugio de escolar gramé~-
tico para defender la causa de Avila que tan potente quiera apa-
recer; siguiendo esta ingentosa idea apoyada por algun error que
sin duda se ha cometido, 6 al escribir los nimeros 6 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 & Segovia sus 59, porque sin
duda las suyas las debe haber confado bien, jadmirable 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 & graciosos.

Nosotros podemos asegurar , sin temor de ser desmentidos,
que solamente en los trozos comprendidos desde Madrid 4 la divi-
soria, hay por Avila 42 curvas desde 300 & 500 metros de radio,
ambas inclusives, con un desarrollo total de 25,522 metros 6 sea
cerca de cinco leguas, al paso que por Segovia las curvas de igua-
les rddios son 29 en nimero y no tienen mas que 10,932 metros
de longitud; si nos estendemos hasta las curvas de 600 metros de
radio, esfe inclusive , tendremos en los mismos trozos, por Avila
69 curvas, por Segovia 37; la estension de las primeras es de
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37.617 metros (6 314 leguas), y las de las segundas de 13,728
metros (2 y media legnas préximamente. Por esta muestra , sobre
la cual podriamos discurrir aun largamente, se puede juzgar de lo
demas, maxime si se agrega lo que antes hemos dicho sobre
el trifico que se supone al camino en el mismo notable libro.

Como se conoce que lo de la esplotacion ha dado mucho que
pensar & 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 fos 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 desharalar los céleulos en que se fundan los re-
sultados alli 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 afo, supo-
niendo el interés del 6 por 100 y fijandose nada mas que en la sec-
cion de Madrid 4 la divisoria.

Para conseguirlo, se nos dice que si bien la férmula de Pam-~
bour, de donde se parte para calcular la velocidad es aceptable, no
sucede lo mismo con la que se deduce solamente en funcion de la
pendiente, la cual es absurda, por aquello de que la ecuacion con
respecto 4 la velocidad es de Lercer grado; que por consiguiente
seria preciso estraer la raiz cabicaj que siendo esto engorroso se
procede por tanteos y sustituciones sucesivas, etc., etc. Nosotros,
que no somos tan entendidos en estas materias, concebimos no
obstante, que aquella {6rmula en funcion de la pendiente solamen-
te, es muy aceptable para el caso presente en que no se trata de
dar una disertacion cientifica, y si solo de obtener y hacer ver de
un modo palpable y bastante aproximado los resultados de la es-
plolacion por uno y otro lado, tanto mas, cuanto que las diferen-
cias resultantes afectan ignalmente & los dos trazados; concebimos
que sea aceptable, porque se nos figura que el autor del folleto
que la usa, conoceria aquello del tercer grado y su secuela; y por
consiguiente, que habra hecho un raciocinio parecido al siguiente:
Si he de aplicar la formula primitiva & todas las pendientes, serd
una cose interminable y que en altimo resultado no conducira mas
que & una aproximacion de poca importancia en la realidad; fi-
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jemos, habré dicho, la resistencia del aire y de la tobera para
una velocidad media, que proximamente serd la de 40 kilémetros
por hora, seguros de que al calcular las velocidades correspon-
dientes & otras pendientes, inclusas las estremas, la diferencia con
las obtenidas por medio de aquellos tanteos serd poca, y con la
eircunstancia de que las menores de 40 kildmelros serdn dismi-
nuidas un poco; pero en cambio las mayores aumentardn en tal
manera. que cuando se vayan & calcular las resistencias corres-
pondientes & estas diferentes velocidades, apenas se encontrara
diferencia en el resultado total con el que se hubiera obtenido si-
guiendo aguel penoso camino.

Esto, 6 una cosa parecida, diria seguramente el que presentd
esta férmula, que nos parece de una gran utilidad praeclica para
casos anélogos.

Creemos, pues, que los resultados que se presentan en el fo-
lleto por Segovia, respecto al esceso en gasto de combustible so-
lamente, son aceplables; no nos oponemos & que los de Avila lo re-
bajend 775,000 rs., en lugar de los 847,000 que alli se ponen, en
virtud de una equivocacion material que han encontrado en el
cileulo y de una rasante que introducen y que el autor del folleto
cuidara de saber si estd bien introducida.

Pero hé aqui que el libro de Avila nos ha hecho entrar casi 4
nuestro pesar en una polémica de que hasta ahora nos habiamos
abstenido; y como no queremos quitar al autor del folleto de Sego-
via el derecho que naturalmente le corresponde de contestar 4 es-
te nuevo escrito de Avila, vamos 4 analizar algnnos de los prinei-
pales puntos de que se ocupan las tres producciones de que hicimos
mencion al prineipiar; porque 6 mucho nos equivocamos 6 al mismo
tiempo que se desvanecen gran namero de los asertos de este libro,
hemos de tropezar con los que han tomado parte en su confeceion.

Los principales resultados que pensamos sacar al hacer este
andlisis son: que la esplotacion por kilémetro y afio no puede cos-
tar menos de 90 & 100.000 rs. sea por Segovia, sea por Avila; que
por esta ullima serd algo mayor y que aun en el caso de igualdad
Yy conservando los 18 millones que se suponen de diferencia entre
los presupuestos de Avila y de Segovia y en contra de esta, la ta-
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rifa total serd desventajosa por Avila; que es imposible que el coste
del metro lineal (para dos vias y con una seccion bastante mayor
que la exigida oficialmente) llegue 4 3300 rs.

Al leer estas palabras vemos y oimos ademanes y esclamacio-
nes de los que quieren pasar por ordculos; nosotros no tenemos
esa pretension; solo si el deseo de que la cuestion se aclare con
hidalguia; si nuestras deducciones son erréneas higasenos ver, que
4 fuer de amantes de la verdad y de buenos castellanos, antes que
pretender deslumbrar & sabiendas con sofismas, seremos los pri-
IMEeros en someternos.

De las tres publicaciones que anteriormente hemos menciona-
do, dos de ellas, que son el folleto anténimo titulado Segovia y
Avila y el articulo que en la Revisfa firma un ingeniero con el ti-
tulo de Compelencia entre Avila y Segovia, tienen por objeto apa-
rente contestar & un folleto publicado por D. Meliton Martinez en
favor de Segovia.

Los puntos capilales sobre que ambas contestaciones discur
ren son casi los mismos; perolo que mas ha fijado la atencion de
los que las dan, es por un lado la esplotacion y por otro el tanel
de la divisoria ; asi es que todos sus principales esfuerzos se han
reconcentrado sobre estos dos puntos para manifestar la ventaja
que lleva el trazado que va por la Ventilla al que se dirige por
Guadarrama; y de lo que dijimos mas arriba, se infiere que tambien
nosotros vamos & discurrir sobre ellos , porque efectivamente me-
recen fijar un poco la alencion. Pero aun hay olro motivo de gran-
disima importancia para dichos sefiores, y es el supuesto errdnep
que hace el Sr. Martin de que los carriles estin mas altos en la
Venlilla que en Guadarrama 350 metros , supuesto en que funda
varias consideraciones, relativas unas 4 las circunstancias meteo-
rologicas de ambos trazados, y otras & la influencia que dicho ni-
vel relativo puede tener en la esplotacion.

Este error d4 mirgen 4 sus adversarios para grandes admi-
raciones, {ue casi degeneran en sarcasmos, sobre todo por parte
del autor del folleto, que es el que mas disposicion manifiesta en
este terreno; este género de atague no se nos figura que da
mucha fuerza & las razones, ni que manifiesta mas que falta de

Diario Espafiol
del 15 demayo
de 1854.
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ellas; y por otro lado dispensa & los que quieran ocuparse con mas
& menos detenimiento de esas contestaciones, de tener mucho
miramiento & los que las han dado. Efectivamente; con decir, se-
fior de Martin, Vd. ha tomado un dato falso por verdadero, pues
los carriles en el puerto de la Ventilla no estin mas que 97 me-
tros mas altos que en el de Guadarrama, en lugar de los 350
que Vd. dice, y por consiguiente todo argumentc que Vd. funde
en este dato viene al suelo ; con decir eslo, no créemos que per-
diese nada Avila y se evitaba mucha fraseologia; pero ya que lan-
to insisten en esto y tan enterados se manifiestan del proyceto,
bien podian decirle tambien al Sr. Martin: es verdad que todo lo
que Vd. dice de condiciones atmosféricas de ambos trazados,
fundado en que el de'la Ventilla estd mas allo en 350 metros,
tiene que modificarse porque este nimero debe reducirse 4 97 me-
tros; pero respecto de la esplotacion, se acerca Vd. un poco mas
4 la verdad, porque si bienno deben tenerse en cuenta los 350
metros, tampoeo en este easo pueden reducirse & 97, sino 4 307
metros—97-4-804-130; es decir, & 97, que estan los carriles
mas altos en la Ventilla, mas 80 que estd mas bajo el punto de
partida del trazado avilés que el seguviano , mas 130 metros que
deben anadirse porla aitura que hacen perder las contrapendien-
tes que hay en el trazado avilés antes de llegar & la divisoria des-
de Madrid, circunstanecia que no hay en el trazade por Guadarra-
ma. Que estos 130 metros deban sumarse con los 177,00 lo
negaran los autores de las conlestaciones, puesto que tanta ilus-
tracion tienen; y & cualgquiera se le ocurre que si para subir 4
un cuarto tercero se sube primero al principal y desde este se
baja al patio para volver & subir al tercero, es lo mismo que ha-
ber subido de un tiron , 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 podian 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 equivocacion mas grave en que incurre el
Sr. Martin en su escrito, cuando dice que las curvas son mas sua-



ves y mejor dispuesias en el proyecto que va por la Ventilla, que
por el de Guadarrama; esto saben muy bien los sefiores &4 que
aludimos que estd completamente equivocado, y que es todo lo
conlrario, y en tanto grado, que el namero, estension, calidad y
distribucion de las curvas en el trazado por Avila bastaria para
que no fuese admisible , 4 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 publicacion
de Avila, y por cierto con no escaso perjuicio de su trazado;
y esto lo haremos ver 4 pesar de lo que pueda decir Le Chatelier,
que sacan & colacion los avileses, aunque con bastante desgracia
¥ como prueba inequivoca de que han meditado poco el asunto;
pues en la cita que ponen no se refiere dicho ingeniero francés
mas que 4 una de las partes de la resistencia de rozamiento que
efectivamente vale poco.

Tan lejos de corregir esta equivocacion, se toma como el
evangelio; sobre este evangelio se discurre largamente y hasta
con éstasis ; se aiade que las curvas de 300 metros de radio son
ocho por Segovia y uno por Avila: de modo gue en su entusiasmo
anaden 4 la direceion por Segovia tres curvas mas de las que tie-
ne de 500 metros de radio, diciendo que son ocho cuando no son
mas que cinco ; s& omite decir quesi 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 540 de rédio : todo
esto es hasta pueril, porque parece que se quiera hacer depen-
der la perfeccion y la adopeion de un trazado de que tenga una
curva mas 6 menos que otro y de que estas se diferencien por al-
gunos metros mas 6 menos en su radio ; bajo este punto de vista
el trazado del camino de hierro de Grand Juntion seria muy infe-
rior al poco defendible de Avila , porque tiene dos curvas de 140
metros de radio en su union con el de Liverpool 4 Manchester, una
hicia el primero de estos dos puntes' y otra hicia el segundo.

Pero el autor del folleto estd tan dominado por esta idea, que
le d4 lugar para hacer un descubrimiento de que no tenfamos no-
ticia hasta que lo hemos leido en él, cuando dice, pagina 9: «en
el trazado avilés hay una sola curva de 300 metros de rddio en
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una rasante horizonlal , que no exige disminucion alguna de velo-
cidad en las locomoloras ;» de hoy mas ya no habréd inconvenien-
te, atendidas las anteriores palabras, en trazar curvas de 300
metros de radio con tal que estén horizantales, y ya podran Si-
primirse las prescripciones impueslas 4 los maquinistas para que
moderen la velocidad cuando lleguen & curvas de mucho mayor
radio; jpodrd decirnos el autor del folleto si las de 540 metros de
radio y las de 400 estédn tambien en rasantes horizontales? Sobre
esto creemos que se dice algo en el folleto por Segovia; sin em-
bargo, nos alegrariamos saberlo por este otro conducto.

Pero dejemos ya & un lado todas estas pequeiecas y pasemos
4 ocuparnos mas detenidamente de lo que hace- referencia & la
esplotacion y al tanel de Guadarrama.

ESPLOTACION.

Inutil 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 4 Segovia, sin que
sea posible encontrar, en este allimo trazado, ni la cosa mas fi-
til que pueda serle favorable. Tal ha sido, hasta el presente, el
sistema de los que han escrito en favor de la direccion por Avila;
esto naturalmente choca al mas lego en la materia, porque tal vez
no se ha presentado otro ejemplo igual en la discusion 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 no hay ninguno 6 que
es tan desmoronadizo, que al mas ligero esfuerzo se viene al sue-
lo todo lo que sobre ¢l estribaba ; de eslo podra convencerse cual-
quiera, por poco que quiera fijar la atencion en lo que vamos &
esponer tocante & la esplotacion y al tanel , que son los objetos &
que mas importancia se d& en los escritos de que aqui nos ocu-
pamos.

Bajo dos puntos de vista principales se considera en ellos la
ventaja que tendrd la esplotacion si la linea va por Avila; en el
primero se trata de hacer ver que el movimiento es mayor por
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esta direccion y hasla mas de doble; en el segundo que las farifas
serdn menores por Avila, mientras los gastos de esplotacion no
pasen de 58,000 rs. por kildmetro; anddese, para hacer ver la
ventaja de Avila , que ni ¢ 50,000 rs. pueden llegar , deducien-
do este altimo resultado de la comparacion cen los gastos de los
ferro-carriles nacionales y estranjeros.

Como primera muestra de las pruebas que se presentan en con-
firmacion de la superioridad de trafico que ha de haber por Avi-
la , copiaremos algunos renglones del folleto andnimo publicado
como contestacion al del Sr. Martin; en dicho folleto (despues de
hacer algunas esclamaciones relativas al esceso de gasto, que,
segun dicho Sr. Martin , debe haber en la linea de Avila) se di-
ce: «jQuién ha dicho al Sr. Martin que el nimero de viajeros
que recorreria un (razado, serin igual al que recorriera el del
ofro? ;Quién que se trasportaria fgual nimero de toneladas por
uno que por otro? Nosolros, fundados en datos que han visto la
luz publica (alude sin duda 4 los preséntados 4 nombre del Esco-
rial), y que nadie ha contradicho, probartamos ficilmente que no,
y demostrariamos que el esceso de longitud ocasionaria un aumen-
to en el trasporte de personas y de cosas mucho mas que simple-
mente proporcional d la diferencia de desarrollo. Pero no que-
riendo huir en este momento de la cuestion, haremos fijar la
atencion del publico (tambien nosotros deseamos que la fije igual-
mente en lo que despues diremos), en hechos que no recusard el
Sr. Martin. El esceso de desarrollo de la linea de Avila que es de
cuatro lequas (léase cuatro y media) proporciona ¢ su trazado
de tocar en cualro puntos de importancia suma para los traspor-
tes, y son el Escorial , Avila, Arévalo y Medina.»

Aiiade el folleto que por muecho 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 si; pero antes permitanos el autor del folleto hacer una
pequeiia reflexion y sacar de ella tambien una muy pequeia con-
secuencia de la que le pedimos mil perdones: la reflexion con-
siste en que el Escorial , tan lejos de ser tocado por la linea, estd
por el contrario separado de ella por un terreno en estremo 4s-
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pero , y en el cual habria que construir una carretera nada fécil
de cerca de dos legnas , puesto que por el dspero camino de her-
radura que en la actualidad pone en comunicacion al Escorial con
Zarzalejo, hay legua y media; la consecuencia consiste en que,
vista esta licencia del autor del folleto, nesotros nos tomamos la
libertad de sustituir por la direccion de Segovia, en vez del real
sitio del Escorial, los reales sitios de Riofrio, que estd casi en la
linea; de San lldefonso , 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 negard el sefior avilense que
mas trifico han de proporeionar los tres sitios reales que uno solo,
méxime cuando entre los tres estd el mismo 4 que se alude en el
folleto , 4 no ser que la eircunstancia de tener que ir por un ca-
mino de hierro que pasa por Segovia sea bastanle para hacer
desaparecer los viajeros, lo cual seria algo estraordinario segun
nuestro pobre parecer; ni nos negard tampoco que el namero de
viajeros que acuden &4 la Granja supera en mucho & 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 , & saber; Avila, Arévalo y Medina , no ha-
remos mas que presentar la siguiente tabla , sacada por supuesto
de Madoz , en atencion 4 que los datos mas recientes que dan 4
Segovia 15,000 almas , no se quieren adoptar por algunos.

Poblaclones nolables en que locan los trazados de Avilay Segovia , y sitios reales

que sirven.
POR AVILA. POR SEGOVIA.
= oy
- POBLACION,
Riqueza imponible Almas. |Riqueza imponible
AV | DS 816,371 Colmenar.........| 4,509 1.169,482
Arévalo., | 2,201 376,345 Segovia.....ue.| 6,625 1.563,705
Medina............ 2,760 846 744 Santa Maria de
Nieva | 1,584 522,087
Olmedo............ 2,057 297,231
9,082 2.039,460 14,775 5.352,505
oL 4 s Riofrio.
Sitios reales..... | Escorial. Sitios reales..... { Escorial.
La Granja.




La reflexiones &4 que da lugar esla tabla respecto de todo lo
que hemos copiado anteriormente del folleto las omitimos, porque
cada uno de los lectores, no dejard de hacer una buena ddsis de
ellas y adecuadas 4 su cardcter 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. ;

Despues de esta gran demostracion del autor del folleto en
comprobacion de que por Avila debe haber mas movimiento que
por Segovia, sigue, por su mayor analogia 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
razon demostrativa que sacaremos del original para que se vea en
toda su pureza, consiste en tomar i la derecha del trazade sego-
viano y 4 la izquierda del avilés los pueblos de mas de 300 veci-
nos y comparar la riqueza imponible de los de una y otra linea;
permitasenos antes de pasar adelante manifestar nuestro asombro
Y casi anonadamiento al ver este modo de raciocinar, & que ape-
nas sabemos qué especie de argumentacion oponer; jpor qué no
se han elegido por tipo los pueblos de mas de 800 vecinos, en
cuyo caso las dos lineas hubiesen quedado iguales, puesto que no
hay ninguno? jpor qué no se han tomado los de menos de 100 ve-
cinos? jpor qué no se ha variado el radio de la zona segun las dis-
tancias al origen? Si fuéramos, por ejemplo; 4 ver la importan-
cia relaliva del ferro-carril de Jativa 4 Valencia, segun la direc-
cion que lleva con otra direccion distinta, jpareceria buen modo
de argumentar sobre esta importancia, el prescindir de los innu-
merables caserios, molinos, granjas, pueblecillos pequeiios, ete..
que hacen casi una poblacion eontinua de muchas leguas, y re-
currir & media docena de poblaciones diseminadas sin 6rden, y
& una distancia mas ¢ menos grande de ambos trazados para juz-
gar del movimiento de ambas lineas? ;No seria facil teniendo un
poco de mala fé (no estamos aqui en ese caso), examinar de an-
temano qué combinacion de pueblos era la mas conveniente para
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desfavorecer un trazado y luego adoptarla para deslumbrar & los
incautos? '

Pero hay mas; como si no bastase argumentar de esta ma-~
fnera inconcebible , buscando las' circunstancias que pudieran ser
mas desfavorablss, aun se pasa mas adelante, puesto que por una
direccion se¢ introducen pueblos que, comola Villa del Prado, es~
tan 4 una distancia minima por camino de herradura, de seis 4 siete
leguas del trazado, cuando solo distan nueve de Madrid por la
carretera de Navalcarnero; que, como San Martin de Valdeigle-
sias, tiene que atravesar por un terreno muy quebrado, accesi-
ble'solo & caballerias, mas de seis leguas para llegar al punto
mas préximo del trazado, que es Robledo de Chavela , no obs-
tante ser la distancia en linea recta de menos de cuatro, al paso
que por la direccion de Segovia se omiten 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 5148 almas, etc., etc. pues aun
tendriamos que nombrar cuatro ¢ seis mas. {
! Con este sistema cuyo privilegio corresponde al autor del fo-

lleto que se presentd & nombre del Escorial ,' es sumamente faeil
reunir los nueve pueblos que adopta el escritor de la Revista por
la direccion de Avila y &'su izquierda, dejando reducidos los que
estin 4 la derecha de la linea de Segovia, que pasan de diez; &
dos, y para eso ni siquiera son los mas importantes.

Y ya que hemos hecho mencion' del folleto del Escorial, que
no hacen mas que estractar en lo que hace referencia al mayor
trafico por Avila, las dos' producciones que han dado mérgen 4
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 & esta zona mas que una legua de ancho por uno y otro lado
de les trazados, y comprendiendo en ellas los pueblos por donde
pasa la linea, se incomoda el autor del folleto del Escorial y dice
que esto es muy mezquino. Tiene razon dicho auter, 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 lineas; es:decir , en tomar solo una parte del total que re-
sulta tomando toda la zona: en lugar de su eje; y efectivamente
asi esipomo debe diseurrirse, porque asi parece que sale alguna
ventaja, por Avila. Por supuesto que no debemos servirnos de otros
dates de poblacion.y riqueza que de los de Madoz, porque de lo
contrario nos encontrariamos con que Segdvia, capital de la pro-
vingia., tenia, 413,000 almas, y esto le daria mucha importancia
sobre Avila, que no teniendo mas que 4124, segun el mismo Dic-
cionario,y no puede compelir ni con Colmenar Viejo que tiene 4509
almas y la eseede en rigueza imponible: en. 553,111 rs. Valiéndo-
S5 pues,, (de los datos de Madoz , sale, segun el autor del folleto
del. Escorla[ que:los pueblos; que estan en la linea de Avila es-
ceden d Jos, dé) Segovia en 3364 almas y en 675,427 rs. de capi~
tal imponible, si bien el trazado segoviano aventaja al avilés en 106
casds ; pero. es-el caso que valiéndonos nosotros del mismo Diccio~
nario, de Madoz'y dejando & Segovia, con sus 6625 almas en vez
de, lasi 15,000, encontramos que esta diferencia no es la que se
dicey y que las 5554 almas de eseeso por Avila sereducen a 1069;
que €l esceso de capital imponible no es.mas que de 425,948 rs.,
y-eso que hemos tenido la buend fé de afiadiv 4 Ja rigueza imponi-
ble.de los pueblos ique estin en el trazado por Avila 504,019 rs.,
que se le habian olvidado & su defensor; verdad es,/que.en cambio
se;le habian olvidado 41746 almas por Segovia yhasta 751,498 rs.
de capital imponible , de los cuales 400,000 rs. pertenecen & Se-
govia; en cuanto al namero de casas resulta que por Sagowa hay
206 mas que por Avila en vez de 106. .

. Todo estoy Ique se reproduce’ con las mismas;; erratas en la
nueya publicacion de Avila, si que mnos parece mezquino y algo:
mas 5 i se aliende 4 que en- esta. misma ‘mezquindad hay la cir=
ounstancia-de exagerar las mezquinas diferencias que resultan del
mismo manantial & que se dconseja, reeurrir, para; que salga mas
desfavorecida Segovia; pero-aun-cuando la diferencia fuese. ma-
yor, jdejaria de resultar que tan pronto coma la zona gue se lie-
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ne en cuenta se estiende, aunque no sea mas que una legua por
ambos lados, la superioridad estd 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 desaparecerd enteramente: le
aconsejamos aun mas, y es que estienda el calculo que hacen eslos
sefiores 4 toda la linea para que aparezca mas clara la diferencia.

Despues de hacer este esfuerzo de imaginacion para aventajar
4 Avila sobre Segovia, se hace el que ya hemos indicado mas ar-
riba como ampliacion del mismo tema; en el anterior estamos re-
ducidos 4 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; pera,en lngar
de considerar toda la zona que da este ancho por uno y otro lado
de las lineas, se limita & los pueblos de mas de 300 vecinos que
estan 4 la derecha por Segoviay 4 la izquierda por Avila; por lo
visto el autor es enemigo de las zonas, y esto es muy estrafio des-
pues de lo que dice acerca de la conveniencia de examinar la
cuestion bajo este punto de vista y de llamar manera perezosa de
simplificar las cnestiones la que tienen algunos de reducirla & exa-
minar lo que pasa en el espacio de una legua por uno y otro lado,
lo cual es tratar la cuestion G medias. Segun el mismo seior, pa-
ra tratarla por completo, es porlo que sin duda se ha reducido
primero al eje de los trazados, y luego al nuevo célculo que acaba-
mos de anunciar. Como estd desempefiado este calculo es cosa que
ya hemos visto en otro lugar, y por consiguiente 4 lo dicho alli
nos referimos.

El verdadero modo de ver la importancia de las dos direccio=
nes en cuanto al mayor 6 menor trafico, seria considerar las lineas:
1.%, por la importancia relativa de las zonas que atraviesan; 2.°,
por la importancia del trifico que independientemente de esta zo-
na hubiese de tener cada linea, separando el que fuese esclusivo de
cada una, del que fuese comun & los dos. ‘

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


http://pueblos.de

e e

ventaja de usar el ferro-carril, segun los puntos & que natural-
mente deben concurrir con sns productos y para sus negocios;
las lineas que por uno y otro lado del trazado unan estos pueblos,
limitaran 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 & él y dar una idea bastante racional de la im-
portancia relativa de las zonas alravesadas por las dos lineas, por
la que tienen los partidos que atraviesan 6 han de servirse de
ellas. Nos ha parecido conveniente y natural ir ensanchando la
zona héeia Valladolid y no por Madrid , porque considerando las
lineas, como aqui lo hacemos limitadas por Madrid y Valladolid,
resulta que mas tendencia tendrén los puntos que estin cerca de
Valladolid & venir & la cérte que & marchar hdcia el Norte, sobre
todo por lo que respecta & viajeros, y por cuanto mayor sea la dis-
tancia que los separe de esta capital, tanto mayor serd el ntimero
de pueblos que tenga provecho en servirse del ferro-carril, no abs-
tante su mayor distancia 4 él; por el estremo de Madrid no hay la
misma razon de ensanche respecto de la distancia & Valladolid,
porque la mayor y mas importanle parte de sus relaciones, cual-
lesquieraque sean, son con Madrid: no obstante, si se quiere ha-
cer ese ensanche, higase, que aun saldrd mas esforzada la conse-
cuencia que se desprende del estado que aqui ponemos.

Estade que manifiesta la poblacion y riqueza imponible de los partidos que alravicsan
o ssrven las lineas de Avila i Seqovia, y los silios reales servidos por ambas.

I
POR SEGOVIA. POR AVILA,
R P e
PARTIDGS, POBLACION, | CAPITAL IMPON. PALTIDLS . POBLACION, | CAPITAL IMPORN
Almas, Rs, vo. Almas. Rs. vo.
Colmenar. e | 23,619 | 4.932,477 || Navalearnero W 12045 | 5.668,004
SeLOVIawwrsiminen. | 30,914 | 7.552,744 || Valdeigl, 10,749 | 2.174,329
Nieva(Sta.Mariade)| 20,992 | 5480147 || Cebreros, 17,264 | 2.405;452
(o] 1TT: 4.283,414 || Avila... 25,547 | 5.007,127
I\_!el.'llma,.......... 5.000,059 || Arévalo., 18,560 | 4.737.550
Nava del Rey,........ 4,241,369 || Olmedo.... o 46,613 | 4283411
CUENBT: s vsiintiasaine 5.096,589 || Medina....... .| 15503 | 5000,059
Nava del ReYo..one | 15,040 | 4.241,360
“ 143,254 | 54.286,796 132,525 | 51.567,281
i Escorial.
Sitios reales........... Riofrio. Sitios reales....uuens | Escorial.
La Granja.
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Resulta de este estado ‘que hay tres parlidos, @:saber: Olme-
do, Medina'y Nava del Rey, que lo'mismo se sirven del camino por
una direccion que por otra; que los seérvidos por una solw de-las
dos direcciones, reunen en la que va por Segovia 95,998 almas'y
20.761.957 rs. de riqueza imponible; al paso queen'la que va por
Avila, y no obstante ser’un partido mas, no reunen mas que 85,069
almas, y 18.042.442 rs.; es decir, que por la  primera direccion
hay 10,929 almas de esceso, ¢ sea entre Ty § mas que porilase-
gunda, y 2.719,515 rs. ¢'de' § &% mas lambien por:la/ primera
que por la'segunda. La importancia que tiehenlos;sitios de reereo
en el trafico de las lineas, no'es cosa que ‘sea ignorada de nadie;
diganlo sino entré nosotros Aranjuez yen el estranjero los de
Versalles, San German, Postdam etc., etew; y 'sii esta imporfancia
es evidente, jjqué serd mas ventajoso, servir malunosolo ¢ sérvir
bien 4 este:mismo y'd otres dos mas, delos cnales' uno es:la
Granja? I G {80 8125 8b) 01 I HEIE

Hay cosas tan claras que el quererlas esclarecer no condoce
mas que 4 oscarecerlas: asi'es que'no nos:empeiiaremos en: afia-
dir reflexiones, sobré este partieular, ylo dejaremos con toda su
desnudez para que cada uno lo vista & su-gusto. o 7o L snp

Aun se acude'4 otro espediente para hacer creeriqueiel movi- -
miento ha de ser mayor por ‘Avila que por Segovyia; consiste el tal
en haceruna larga 'y pomposa deseripeion ide carreteras.queuse
cruzan en Avila, de las cuales unas son proyectos que aun-miran
como-remota su realizacion, otras han visto -su espl-an&eiaﬁ}-"c&p
pronto abandonada ‘como principiada; otras sirven para ponerla e
comunieacion con Madrid por Guadarrama,-etc. , ete.;-pero-est
no significa mas sino que estando nuestras diferentes provincia
desprovistas de caminos que pongan en comunicacion sus difere_n{-
tes partidos ysirvan para cambiar los productos de unas con 'dlras-‘,
sehan proyectado y empezado en varias esta especie de obras,
que se irdn llevando 4 cabo sucesivamente segun los recursos con
que se cuente para ellas y segun que las necesidades que hayan dé
alenderse sean-mas-apremiantes; y ni los-unos-deben ser-muyabuns
dantes ni las ofras de tal importancia como quiere suponerse. en Ié
que tiene relacion con Avila, cuando 6 no'se han principiado 6 Iils
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principiadas estin abandonadas, no’obstante haber tenido patronos
de grande influencia y hasta ministros de Obras publicas, que han
manifestado grandes deseos de que se llevasen & cabo algunas de
ellas.

Y aqui se nos ocurre una reflexion, que no somos los primeros
en presentar; si Avila, con todo este patrocinip, con su magnifica
estrella de comunicaciones, no ha podido salir de ser un lugar de
poca importancia mas bien gue una:capital de provineia; si la pro-
vincia misma, no obstante su mayor estension en territorio, no
ha podido igualar en riqueza 4 la de Segovia tan completamente
abandonada y desamparada; si la capital de esta tltima provincia
ha sido tan importante como manifiesta su, sabida historia y sus
reconocidos monumentos ; si no obstante estar tan desprovista de
comunicaciones, continiia siendo tan notable como lo hacen paten~
te las recientes noticias que se han publicado, jqué elemento de
prosperidad no serd el ferro-carril atravesando la provincia por
las puertas de su capitall

Pero no nos dejemos deslumbrar como mar:posas por esta mul-
titud de comunicaciones ; fijemos un poco la atencion y veremos
que las unas tienden & poner en comunicacion con Avila las dife-
renles partes de su provincia y las otras & dar paso por ella &4 las
que tratan de dirigirse 4 Madrid; y en resaumen, veremos que todo
se reduce & ver, por un lado, cuil es la zona mas importante
que puede sacar fruto del ferro-carril, dilatando sus limites todo lo
posible por medio de las carreteras que se pueden construir para
poner -en comunicacion con él, mas dilatados espacios; y por otro
lado & saber cémo saldrin mas aventajadas las provincias que ha-
yan de venir & buscarlo, no hécia su centro; sino por una de sus
estremidades. .

Por lo que hace & la imporlancia de 'las zonas, por mas que
se quieran dilatar, no podrén pasar por la 1zqulerda. del trazado
avilés de la provineia de Avila cuando mas y de una parte de los
partidos de Valdeiglesias y Navalcarnero tratando de venir-hacia
_Madrld pero ya estd vislo 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 ningun punto de vista con
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la de Segovia, pues aun en la poblacion en que le lleva & esla una
corlisima ventaja, resulta que, estando diseminada sobre una esten~
sion de terreno mucho mas considerable, no presenta las ventajas
que la de Segovia, para el trafico, en el cual es mny sabido que
influye mucho la densidad de la poblacion. En cuanto & San Mar-
tin y Navalcarneror, quedan tan escesivamente compensados por
Colmenar y Torrelaguna, que aun hay un sobrante no pequeiio para
compensar lo que pudiera faltar por otro lado.

Entretenerse en probar que Galicia, Leon, Asturias, Vizcaya,
Zamora lo mismo irdn por Avila que por Segovia, serfa cosa que
haria reir por su simpleza; pero aun cuando irian por cualquiera
de las dos lineas, mas venlaja sacarian en ir por Segovia, puesto
que tendrian cualro leguas y media menos que andar y menos
que pagar, como veremos y ya se ha visto en parte en otra pu-
blicacion anterior.

Solamente quedaria la provincia de Salamanca que presentase
duda ; pero esta ha sido desvanecida tambien enla misma publi-
cacion 4 que acabamos de aludir , haciendo ver que la distancia
serd la misma que vaya por Avila, que vaya por Segovia ; porque
si bien ‘en el segundo caso tendra que alargar su ferro-carril unas
cuatro léguas para entroncar con el del Norte , tambien se eco-
nomizard las 4 1)2 que tendria que recorrer al través de la sier-
ra mas desamparada y desabrigada de la cordillera, evitindose
tambien la gabela, de no pequeiio recargo, que habian de esperi-
mentar sus productos y viajeros & causa de la cara esplotacion de
estas 4 1|2 leguas, que justamente son las peores del trazado
por Avila. Las cuatro leguas de esceso que tendrian que hacerse
en el ramal 4 Salamanca , serian de un coste muy inferior 4 las de
Avila, porque el terreno en que habrian de construirsé no pre-
senta dificultades, y por la misma razon su esplotacion seria mas
barata. :

De otra manera , Jqué es lo que obtendria Salamanca de ir
por Segovia? En primer lugar , tardar menos tiempo en sus via-
jes de ida y vuelta , y disminair la distancia material en unos
2,800 metros (si es que quieren llevarse las consecuencias hasta
el altimo estremo); pero no haremos caso de esta pequefia dife-
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rencia, para no imilar 4 los autores del altimo /tbro publicado por
Avila, que fundan un capitulo de acusacion contra el folleto de
Segovia, porque dice que la distancia de Madrid & la divisoria por
Navalgrande , es de 99,289 metros , cuando, segun los de Avi-
la, no debe ser mas que de 98,910; es decir, 379 metros mas
larrro ; 1equivocacion terrible y trascendentall

En segundo lugar, consigne Salamanca , pasando por Sego-
via, pagar menos; puesto que quedindose 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 facil
trazado y de su mucho menor coste de establecimiento ; con la
circunstancia de que eslas cuatro leguas atraviesan pais habitado,
contribuyendo , por consiguiente, al trafico del ferro-carril, al
paso que las cuatro y media entre los d4speros y encumbrados pe-
nascos de la sierra, si con algo pueden contribuir', es con lobos.
Y nétese bien esto, mas vale construir cuatro leguas atravesando
por pueblos, no despreciables algunos, que construir enatro y
media 4 espensas de' gastar en cada una mas de doble y'quizd mas
de triple dinero con el resultado de atravesar un desierto & fuer-
za de considerables pendientes , de violentas curvas, de estraor-
dinarios desmontes 0 pequeiios taneles, si quieren evitarse, y de
multiplicadas obras de fabricas. ;

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 Cuellar y
Santa Mdria 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 tambien que por Segovia quedaban en
disposicion de servirse con gran utilidad del ferro-carril una por-
cion de partidos , que de lo contrario, no podrian utilizarlo, y
que son de mas poblacion y riqueza que los que ‘pueden quedar
desamparados por la otra direccion , al paso que Arévalo, Medi-
na y Nava podian servirse de ¢l con'gran ventaja. Pues bien, aho-
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ra resulta que marchando por Segovia, €l ramal de Salamanca ya
6ipor Aréyalo., y entonces es como si este estuviese, en el ferro~
carril; 6 por Nava del Rey y Medina ; de modo. que estas pobla~
ciones que se quieren presentar como decisivas en _la cuestion,
sin tener en cuenta , ni aun nombrar, las del lado opuesto y que
siempre reportarian no escasa ventaja del ferro-carril segoviano,
pueden ser atravesadas por el de Salamanca ; asi que solamente
dejaria de pasar el camino por la una 6 por las otras dos pobla-
ciones, .
‘Todo lo eunal , reduc_id_o ai mengs pal_a.bras., quiere decir que
el interés general bien entendido dicta que el ferro-carril yaya por
Segovia, porque asi se satisface 4 mayor numero de necesidades,
¥ porque del modo contrario quedarian atenciones muy respeta-
.bies (que cubrir,.al paso que otras serian satisfechas, por, daclrio
, doblemente. |
S| esto; suceds con Salamanca, que. a primera vista y no re-
flexionando;, -puede presentar duda,; yqué serd respecto de Za-
mora, que de todas maneras ha de tomar el ferro-carril eu su ori-
gen; ya vaya por;Segovia, ya por Avila? Imposible parece y dificil
de cencebir la. obcecacion de los que quieren sestener que estas
provincias: deben salir favorecidas pasando el camino por, Avila,
Esta es la que saldria favorecida 4 espensas;de aquellas.
i+ /No obstante esto, que tan facil es de ver , se va hasta el punto
de decir jjque si el camino se dirige por Avila habra mas de doble
mopimento, que dirigido por Segoviall Esto es, que, un ferro-car-
ril que ha de seryir para-poner en relacion casi todo el norte de
Espaiia conel mediodia, que ha de servir para todas las pelacio~
nes.que, tengamos con el estranjero , para los innumerables viaje-
ros que de eslos paises vendran & Espana, lndepend,xentemanta
de asuntos comerciales , alraidos por la reputacion. casi fabulosa
que, entre ellos tienen nuestras provincias merjdionales; en un fer-
ro-carril que ha de seryin de tronco comun 4 los ya empezadﬂs Y
-alguno muy adelantado de Valenma Alicante, Cadiz, y por el la-
do opuesto & los que en lo sncesiyo se dirijan al corazon: de Leon,
Galicia, Astums »8le,, qua él mismo no es mas que una parte del
que de Paris viene, & Madrid , y por gonsiguiente, del que, pone &



Espaia en comunicacion con toda Eurepa ; emun ferro-carrilde
esta naturaleza:habrimas: de doble movimiento) si'pasa por Avis
la 5 gpor'qué? [jjporquessi-bien es verdad que todo el que se debe-
ré & las causas que acabamos de mencionarlo mismo tendrailus
gar por: una: que: por obra -direceion (o obstante el reeargoique
sufre yendo por 'Avila), sin embargo, la influencia de atravesar
lasscuatro y media leguas . de: ‘esceso en dongitud por idesiertos:y
despenaderos , la ide acerearse & San! Martinide Valdeiglesias; que
no podrd sacar gran partido de esta proximidad ilusoria ; laide
pasarpor Avila cdn sas 4, 121 almas, y findlmente, la:deatraves
sar-unazona: mas- pobre ypoco! poblada, @sital} qué; nosolo
aumentard el movimiénto, sino que:le:deblard y aun mas!th iy
¢{Pudiera; decirse otro +tanto; si- la' zona: ‘de: ' Avila fuese igual
4 los distritos mas poblados |, mas ricos, mas:industrigsos «de lo=
glaterra y: Bélgica ;al paso que lajzonasde Segdvia fuese un are+
nal :desierto parecido al de -Sahara ? Lo dudamos, dudamos que
aun en 'ese caso el movimiento producido (por esa sola zona fuese;
no ya mayor, pero ni'aun igual al que deben’ produeir las men+
cionada$ circunstancias de este ferro-carril. Lio que hay dé cierto
en todo estd es que, habiendo nosotros probado quéila zona de Se+
govia tiene:mas importaneia qne:la dé Avila, estariamos antorizas
dos;para decir que por- ella ‘debe haber 'mas/movimiento ;'péro - no
necesitamos:de esta cirounstancia para haceriver que'saponiéndolo
igual yoaun menors, si esque se quiers suponerun absurdo/) es
mucho mos: \renta}osa.y en Lérmmos casi mcrmbles “la | direceion
de Segovia. Vig] 4 wnesl &b baliings sisaib
iNisto 'ya'queno ha‘y motivo hinguno para:que’el movimiento sea
mayor' por!una linea ue porotra,y que si acaso puede haber algu+
na diferencia serd en favor de Segovia'por la mayor importanvia
. delas poblacionesudirectamente atravesadas y de'las'zonis servi-
dds; nos: queda aun:quesrectificar otra ‘especie vertida en‘el articu=
lo de la Revista de: Obras piblicas: En'ld nota 'qie termina diche
antfoulo; 'se presenta: un déloulo, -del eual“se deduce qué mien=
tras los lrastos totales de la esplota.cmn por, kxlﬁmatro no lleguen a
58,775 1s., las tarifas totales entre Madrid y Valladolid sérdn
menores por Avila que por Segovia, no obstante-los 25 kiléme-
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tros que hay de escesa por la primera direccion;  labrd igualdad
cuando sea este el gasto, y ventaja en ir por Ségovia cuando pase
de esta cantidad: para llegar & este resultado se toman en pri-
mer lugar los presupnestos presentados para ambas lineas tales
como estan; sobre este particular aconsejamos que se leanlas re-
flexiones emitidas en el follelo publicade por la diputacion y aynn~
tamiendo de Segovia, las que unidas’ 4 lo que ‘aparecerd en este
misme articulo pueden dar algnna luz sobre: esta primera suposi-
cion, en tanto que otras publicaciones posteriores, entre las cuales
debe contarse la que daré la comision’ nombrada por él gobierno,
acaban de aclarar la cuestion: Despues se hacen las signientes hi-
potesis: 1., que el trafico es'igual por ambas lineas; 2.%, que el
gasto por kilémetro tambien es igual: la 1.* solo se concede para
hacer ver que aun en ese caso estd la ventaja por Avila, y ya se
tiene buen cuidado de ahadir que por esta direccion serd mas'que
doble ; en cuanto & la 2.* tampoco es mas queuna gracia, pues
tambien deben ser menpres los gastos de esplotacion por kiléme-
tro en la linea de Awvila; [jventaja qne obtendrd este trazado;, &
no dudarlo, por el esceso de longitud que tiene sebre el de Sego-
via en pendientes de 8 hasta: 43 ‘por ‘mil; (1) pendientes en la
que la enérgica reaccion de las ruedas de las locomotoras 4 la su-
bida y de los frenos fi la bajada ha de causar mayor deterioro en
ellas y en una estension mayor de carriles!! [jSe deberi tambien
al mayor consumo de combustible que por esta misma causa debe
haber!!l j|Debe tambien influir en esta ventaja el tener una estra=
ordinaria cantidad de desmontes de gran profundidad!! jjEl que
estos estén en parajes en que las tempestades son notables por sn
violencia y en que las nieves han de acumularse en ellos durante
una. parte del afo, elo., ete. !} i} -

Sea de ello lo quiera, resulta que: con todos estos ‘supuestes,
sobrado gratuitos por  cierto, se necesita que:lleguen; & ser - los
gastos por. kilometro 58,775 rs. para que haya igualdad entre
Avila y Segovia; mas eomq; segun el articulo & que nos referi-

(1) Ellibro que acaba cia publicar Avila hace en esto de las endicnles.una e i

3 H [ 0sa anitlo-
gadlo gue é:eace con 1a eurvas; de moda que Leniendo Avila 'mg:; de cualra leguas de es-
E:Jsgoioa re begovid tn pendienles superiores 0,08, se quiere hacer cono que no existe
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mos 'y segun el autor del folleto Segovia y Avila, no deben subir
dichos gastos & mas de 50,000 reales por kilometro, claro y pa=
lente estd y la formula de la revista lo demuestra que debe irse
por Avila, pues por alli se cobrard menos.

No: sabemos de dénde se habrd deducido este dato que sien-
o tan decisivo, bien merecia la pena de esplanarse un poco;
pero ya que no se ha hecho asi, fuerza serd que nosotros discur-
ramos sobre este partlicular. :

Si suponemos por un momento el camino ‘enleramente con-
cluldo, pero sin-que haya principiado la esplotacion, no por eso
dejardan de necesitar ‘conservacion las obras de tierra 'y fabrica, y
comparando dos caminos; aquel serd mas costoso de conservar en
que, estas obras sean mas numerosas y de mayores: proporeiones,
lo eual es tan evidente, que no necesita. demostracion. Ahora bien,
el trazado por Avila es tal que pocos se presentan entre los ferro-
carrilés estranjeros , en que los desmontes sean & la par que mas
profundos, mas numerosos, y subido es cuén costosa y dificil es
su conservacion y reparacion- cuando tienen estas profundidades:
pocos se presentarin tampoco en los que las obras de fibrica,
aunque en general de no gran importancia, sean tan maltiplica-
das. Desde el instante en que tenga. principio la esplotacion las
pendientes y las curvas influirdn estraordinariaments en los gastos
de conservacion de la via y de las locomotoras (1), é igualmente
en el consumo del combustible; las primeras por su mayor 6 me-
nor inclinacion y estension, y las segundas por su radio y esten-
sion. Respecto de las pendientes, no hay un solo camino en el
mundo, hasta el presente, qune pueda compararse con cualquiera
de las dos divecciones de Avila y:Segovia; hay si muchos que tie-
nen pendientes mucho mayores, pero en corlas longitudes, que
forman una pequeia fraccion de la estension total de la linea &
que pertenecen; el de Viena & Trieste en su paso del Semmering,
es el anico que pudiera entrar en comparacion, porque si bien la
longitud en que se han ' creido necesarias las grandes pendientes

(1) Losde Avila dicen que no; pero yawveremos, 4 pesac de sus citas mal traidas
que si,
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de 0,0250, es'menor qtia la que -aﬁqhi'cbﬁlprehde la'de 0,008 4
08,0133 y'aun 0,0149, parece ‘que ‘aquel esceso de pendiente pu-.
diera’ Gompensar esle mayor ésoeso de longitud; 'pero cuando se
fija bien la atencion y seaplica’ el caleulo, se've que no es asi;
adviértase ademds que por Avila ld estension que hay con estas
pendientes, es tambien ' mayor que por Segovia, y que en cuan-
to'4 las curvas,' elitrazado por "Avila' no puede compararse coni
ningun otro ni remotamente.

1o Finalmente, &igualdad de todas las demds cireunstancias, el
nimera de trenes que recorren una linea tiene ina influencia ca~
pitalisima sobre toda especie de' gastos, siendo ‘esto tan evidente,
quecasi-es una ‘puerilidad el indicarlo, y tan''general, que:lo mis=
mo sueede en cualquier otro género’ de comunicaciones;  por
ejemploy 7se gastard lo'mismb una carrelera énqoe pasen 40 car-
ruajes diarios) que otra en que'el transito sea de/150 & 2002 ;Se’
podean amalgamar estos dos casos paradeducir el gasto ‘que de=
be haber e otra'carretera de' 150 carruajes  de'trafico? Evidente!
es'que no'podria hacerse semejante cosa, y (fue'solamente podria~
mos Servirtios de'lo-que sucedd ‘en ambas carréteras viendo enal
es la infliencia eselusiva’'de un ‘carraaje’ sobre 108" gastos; para:
aplicar este dato’'d ewalquiera otra cavretera, salvo el ahadir los
que fuesen 'independientes de ‘este 'elemento. ‘Si ‘comol sucede en!
generdl‘en los ferro-carrilés, el material de trasporte y los'metores’
estdn 4 ‘eargo del'que conservala carretera, no por esodejarid’ de
ser menos ciertd'lo que ‘acabamos de deeir. "Ahora'bien; en ‘el
ferro-cartil proyectads entre Madridy Valladolid, el pasode Viaje-
ros y ‘toneladas ‘dé" mercancias, ‘debe ser comparable ' cuando:
menos con los ma’s importantes'de Buropd, y por' consiguiente déhe
producir ‘por:éste concepto notabiles gistos de esplotasion (n:

‘Stipuestos’ estos aﬁtecedentes, veamos 10 que pasa en’ los ferro-
carrilés’ estranjerds. 1 1 19 AR |

En Inglatérral hay ‘caminos cuyo namero diario de conveyes no
llega 4 10 bastantes en 10s'que 1o ‘pasa‘de 16, y'variosen'que’

(1) Segun losde Avila, debe ser de los mas pabres en movimiento por un lado, ¥ por

3:10 splhnce mefcion de lnsunnerns de Ispana, delas fecundisimas minas de carhon,
., ele
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llega & 40; hay tambien alguno de cortisima estension en gue los
frenes de viajeros pasan de 44: las curvas en lo general son:de un
ridio’ irmenso, solamente en las eslaciones y en ciertos entron~
ques de caminos se eneuentran algunas de pequefos radivs, las
pendientes son insignificantes en general, porque aunque hay al-
gunas 'considerables, debidas en su mayor parle & planos inclina-
dos que ‘antes se esplotaban por maquinas, fijas, que en el dia han
sido. reemplazadaspor el servicio de locomotoras; si- bien hay estas
pendientes, ‘decimos, su longitud es cortisima comparada con el
desarrollo total; & 'estas dos circunstangias de grandes radios y.
muy suaves pendientes se debe el que los movimientos de tierras
ylas obraside fibrica sean con frecuencia- de mucha considera-
cion; el coke $e tiene & hajo precio, -comparado con lo que 4 nos-
otros nos cuesta y eostard en la linea del-Norte; .el hierro todo el
mundo sabeeudn baralo est4 comparado con el precio,que alean-
za en todos losi demas paises; incluso el nuestro, que encuentra la
mayor ventaja en traerlo de alli y que por consiguiente mas caro,
tendrd que pagarlo.que los ingleses. Pues bien; no obstante que la
mayorfa de estas circunstancias es favorable para una econémica
esplotacion, y 4 pesar de tomar el término medio de todos los fer-
ro-carriles ingleses, entre los gue ya hemos dicho que hay mu-
chos que o llegan 4 tener 20 convoyes, resulta que en el afio
1848 el gasto anual por kilémetro fué de: 20, 487 francos 6 76,710,
reales. En algunos de los de mas- trdfico pasé de 420,000.rs.y en
casi fodes mas de la mitad de dicho gasto anual . era producido,
por; articulos: independiéntes. del trasporte propiamente dicho. Y
todo esto tenia lugar cuando ya se babianirealizado inmensas eco-
nomias en la esplotacion, debidas & una larga esperiencia y estu-
dio ‘de las diferentes circunstancias que influyen en hacerla mas 6
menos costosa, y’ & glandes IIIB]OIB.S mlroduclclas en las locomo=
toras. e

“En Bélgica obras de'tierra y. fd.bl‘lﬁﬂ.s, en van&ral poco lmPUI'r-
tantes, grandes ridios, suavisimas pendientes, coke muy barato,
velocidad en general moderada, varias (de ‘sus lineas con pocos
convoyes diarios; no obstante toda esta reunion de circunstancias
tan favorables, los gastos anuales de esplotacion, por kilémetro
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subieron en 1849 & 14,573 francos, tomando el término medio
de todas las lineas; pero desde el momento que solo se atiende &
lag que estén en circunstancias parecidas 4 lo que debe verificar-
se en el caso de que nos ocnpamos, ya resulta que el citado gasto
pasa mucho de los 58,000 reales anuales por kildmetro.

En Alemania, por regla general, el nimero diario de trenes
es muy escaso en la mayor parte de las lineas y su velocidad muy
moderada; el combustible, que casi siempre es leiia, es haralo;
las pendientes suaves, escepto en muy cortos trechos y algunos:
trozos de reciente construceion, cuyos resultados no pueden ser
ann bien conoeidos; las carvas, por lo general de rddios grandes,
si bien no tanto como en Inglaterra, Bélgica y Francia. Los tro-
708 4 que acabamos de aludir son una escepeion de esta regla.
Descartados, pues, estos trozos y tomados todos en conjunto, se
puede decir gue son los de mas barata esplotacion por kilémetro
y por afo, v solo se les pueden comparar los americanos que tie=
nen bastantes puntos de analogia con ellos; pero si examinamos el
gasto por tren comparado eon el que tienen enInglaterra, en Fran-
cia ete., contonces ya cambia el aspecto de las cosas, y sin ne-
cesidad de buscar eslos detalles encontramos que ‘en aquellas li-
neas en que el Lrafico, la velocidad, etc., tienen analogia con las
demas lineas importantes de Europa, el gasto anual por kilémetro
es mny superior & 58,000 rs.; por ejemplo, en el camino de Ber-
lin 4 Magdemburgo por Postdan con suaves pendientes y grandes
ridios y con escasos movimientos de tierra, subié el gasto en 4850
& 22,530 francos, por la sola circunstancia de ser recorrido por
muchos trenes diarios. El camino tiene 148 kilémetros de longi-
tud, y la méaxima pendiente es de 0,005 en una estension de 535
metros, la méxima despues de esta es de 0,0033 con una longitud
de 797 melros, y en cuanto & las curvas solo hay una de 565 me-
tros de radio en una estension de 380 metros, y tres de 941 me-
tros de réadio conun desarrollo tolal de 774 metros; las demas
estin comprendidas ‘entre 1880 y 3376 metros de radio.

De los Estados-Unidos de América tendriamos que decir lo
misme que en los que acabamos de examinar, y tambien como en
ellos resulta que buscando los caminos que por su construccion
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tienen mas analogia con los de Europa, y por su esplotacion pue-
den ‘compararse con los'que en esta tienen un trafico considera~
ble, nos encontramos tambien con grandes gastos de esplbtacion:!
diganlo sino los ferro-carriles de Boston-Worcester y Boston-Lo-
wel, que costaron por afio y kilémetro 19,994 y 19,082 francos
en 1845 y 44.

Finalmente, en Francia, donde no hay ningun camino que es-
t6, 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:6r-
den de 80 4 90,000 rs.; en los de menos importaneia por su mo-
vimiento, aquellos en que el niimero total de trenes de viajeros no
pasa de 8 & 10, rara vez baja de 104 12 mil francos, y suele
bajar hasta 8,000 en alguno que otro en que el trifico esaun:
menor,

Asi vemos, en el ferro-carril del Norte en su tronco' de Paris
4 Amiens, trozo que es uno de los que mas analogia Liene por su
posicion con el trozo del ferro-carril del Norte de Espaiia en la
parte comprendida entve Madrid y Valladolid, que su esplotacion
costd en 1853 mas de 26,000 francos por kilémetro, al paso que
en el ramal del mismo camino entre Creil y San Quintin, apenas
llega & 9,000, porque el movimiento es estraordinariamente me~
nor; no obstante esto, el gasto por tren medio es casi el mismo, en,
uno y ofro, 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 4 la del Norte y aun amalgamando todos, sus
ramales, enire los cuales los hay de un movimiento muy pocoim-
portante, se llega & un gasto medio por kilémetro, que en el afip
de 1853 lleg6 4 ser de 16,100 frs. ¢ sean 61,180 rs. _

En el de Saint Etienne & Lyon, en donde el movimiento de mer-
caderias y muy particularmente el del carbon mineral, estd muy
desarrollado, sin que el de viajeros deje de ser muy imporlante
resulta que en solo el Gltimo trimestre de 1852 llegé el gasto por

(1) Sien camino de lan suaves pendientes, de tan suaves curvas y de Lan venlajosas
circunslancias como estos tienen, cuesta esfo, jqué eostard en nuestro camino del Norte?

J
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kilémetro 4 14,223 francos y es preciso reeurrir & époeas en que
el movimiento era menor, para ver bajar este gasto & 40,000
francos por afo.

En el de Strashourgo 4 Basilea, cuyas pendientes son insigni-
ficantes, pues solo tiena una de 0,0047 en una corta longitud, y
de las demas son raras las que llegan & 0,003, cuyas curvas no
merecen tenerse en cuenta, pueslo que por punto general tienen
una legua francesa de radio y solo tiene una que baje hasta 1,000
metros, cuyos moyimientos de tierra y obras son escasisimos en
namero y en importancia; en este caino costé cada tren por ki-
16metro 2,407 frs. en 1850 (1).

Los caminos de Paris & Ruan y de Ruan al Havre costaron en
1852, en el primero 49,480 frs. por kilometro, 6 sea mas de
488,000 rs., y en el segundo en solo el allimo semestre del mis~
mo afo, 20,789 francos.

Del exdmen que precede bien podria deducirse con seguridad,
gue, puesto que en todos los ferro=carriles que por su trafico tie-
nen semejanza con el que ha de haber en el nuestro , no bajan los
gastos de esplotacion de 70 & 80,000 rs., y puesto que esté filti-
mo estd en circunstancias escepcionales que hacen desventajosi-
sima dicha esplotacion, debe pasar el gasto por kilémetro y aiio de
esta cantidad, sin embargo, no queremos contentarnos con esto
sinoe'que vamos & 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 barala la esplotacion
6 sea el trazado por Segovia que es en el que esto se verifica, co-
mo ya se vié parte en el folleto publicado por la diputacion y ayun-
tamiento de Segovia, y se verd mas detenidamente en otra par-
te; y supondremos tambien que el gasto por kilémetro que resnl-
le por esta direccion sea igual al que haya por Avila, lo que no
s poco suponer,

Ahora bien , si seguimos el mismo método de caleulo que en
el mencionado folleto, y si adoptamos los mismos supuestos, de

& (Eir} BSSI?BECI;I rﬁ?:ﬁ gﬁr:lt_illl:squl? prgctica&uint; se pne;iedcons‘iéleralrl como reclo y horizontal;
& han buscado toda especie de medios de espl Omic; -
te,cuesta esto, jqué costara en el del Norte! P Floiseron i
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que el gasto por tonelada bruta no pase de 0,07 kilégramos de
cok , y que la tonelada de 1000 kilogramos no cueste mas que
200 rs. (supuestos & todas luces exagerados en su lendencia &
disminuir el gasto), resulta que, tomada toda la linea de Madrid &
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 kilémetro 2,36 rs. (0,62 francos); es decir, entre 3 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 confirmacion de
esto la nota con (que termina lo que aqui nos: proponemos decir
sobre esplotacion.

Por lo que toca 4 la conservacion y reparacion ordinaria de
las locomotoras, igualmente que 4 su reposicion, diremos que en
Inglaterra en estos wllimos afios, y & pesar del considerable ni-
mero de locomotoras con que estin dotadas casi todas sus lineas,
no baja el gasto que se hace por solo el concepto de conservacion
de 0,20 francos por tren y kilémetro, pasando en varias lineas de
0,30 francos ; que en Franeia los ingenieros y constructores mas
précticos los graduan en 0,30 francos y que en Bélgica pasa mu=-
cho de esta cantidad; para convencerse de esto ultimo, basta
echar una ripida 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 vié la luz pablica ha servido de tipo
4 todos los que han querido ocuparse sériamente de los gastos de
esplotacion.

Respecto de los gastos de reposicion 6 renovacion, resulla
que en los ferro-~carriles de un trafico anilogo 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 kilometro recorrido
por los trenes es de 0,4 francos enlos ferro-carriles de pendientes
suaves y donde el trafico tiene analogia con el de nuestra linea.
Pero si consideramos que las locomotoras recorren un niimero
mas considerable de kilometros que los trenes, y que en el ferro-
carril del Norte la estension en pendiente superior 40,008 es
tan grande que no tiene ejemplar en ningun otro ferro-carril y
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que compone mas de la tercera parte del total desarrollo, ficil=
mente conoceremos que este gasto debe ser mayor en el presen-
te paso; efectivamente, prescindiendo de que la accion de las rie-
das motoras es mucho mas enérgica en las grandes pendientes
por el esceso de resistencia que en ellas resulta; prescindiendo
de que la presion en los cilindros es mucho mas considerable en
ellas por Ja misma razon, y por consiguiente mayor la presion
sobre las correderas y mayor su rozamiento y deterioro’; presein-
diendo de la accion prolongada y destructora de los frenos en
las bajadas, ete., etc., prescindiendo de todo esto, tendriamos
bastante con el principio sancionado por la préctica de que el
deterioro de las locomotoras es proporcional al efecto dindmico
que ejecutan; porque claro estd 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 maximas no pasan de 0, 005, 6 que si por casna-
lidad tienen alguna que llegue al 0,01 ¢ 0,02 es en una cor-
tisima parte del total desarrollo, claro estd, decimos, que en di-
cho camino debe ser mayor el deterioro.

Atendido el esceso de trabajo dindmico de las locomotoras
que aqui tiene lugar (1), estariamos autorizados para converlir
el gasto que antes hemos encontrado de 0,40 frs. en 1,00 frs.; mas
nosotros hemos de ser tan parcos que- lo reduzeamos solamente 4
0,70 frs., supuesto tan exagerado que equivale en realidad 4 dis-
minuir la cantidad 0,50 y dejarla reducida & lo que es en muy
pocos ¢ ningun camino ; por lo que hace & los earruajes, no pon=
dremos cantidad ninguna por su renovacion , y la de conserva-
cion y reparacion las reduciremos & menos de lo que es en la
mayor parte de los ferro-carriles estranjeros, 6 sea & 0,15 frs. por
kilémetro y tren ; tendremos, pues, bajo estos solos conceptos
que el gasto por kilémetro y tren serd, anadiendo ¥ nada mas
al combustible por el que gastan las locomotoras en las bajadas,
cuando no actia mas que la gravedad, en las estaciones, las loco-

(1) Efectivamente, comparado con el trabajo dindmico de un camino en que las pen-
dientes generales no son mas que de 0,002 4 0,003 y las maximas y en corlas estensiones
de 0,005, siendo ademds sus curvas de grandes radios en general, resulta unas 2,5 veces
mayor ; comparado con el trabajo en el de Malard, es cerca de 3 veéces mayor.
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motoras de auxilio y las que hacen el servicio en calentarse hasta
llegar & estar en estado de marchar , ete.

Reales.
Cumbushhle..._....... ...'....._.2,85
Conservacion y reposicion de locomotoras. . . . . . 2,66
Conservacion de carruajes. . . . . . .« = « « . 4. 0,67

Foralt 201, bp EpEED.,

.. 6,06

Los demas gastos de trasporte, como maquinistas , aceite,
sebo, estopas, alumbrado, gastos generales del servicio, agua,
lavado , ete., pueden graduarse , término medio entre diferentes
caminos, en unos 0,7 real, lo que hard que el gasto lotal de tras-
porte sea de 6,76 rs. por kilémetro y tren, ¢ sea al ano,y por
20 trenes diarios, de 49,348 rs. (1).

Hemos llegado & obtener este resultado , disminayendo todos
los gastos cuanto es posible y quiza mas, de modo que debe con-
siderarse como un minimo del cual es imposible bajar, suponien-
do el namero de 20 trenes diarios organizados del modo que se ha
supuesto en el folleto publicado por la diputacion de Segovia ; si
en lugar de suponer todos los trenes mistos , como se ha hecho
en dicho folleto , sin duda por no complicar los calenlos que en
¢l se hacen, se suponen convoyes de viajeros y otros de mercade-
rias; el gasto aumentard; y esto lo pensamos demostrar en otro
escrito, en que nos ocuparemos con todo detalle de la esplota-
cion, organizindola 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 aumentisemos 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 sucederd en el nuestro durante muchos afios, y si
hieiésemos el racional aumento que puede y aun debe hacerse en
varios de los articulos que hemos presentado antes, se veria que

(1) De las tablas y observaciones que las acompafian v van al fin de esle escrilo, se-

ra facil deducir que esle nimero de Lrenes ,aunque organizados de olra manera, es ‘muy
moderado.
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solamente los gastos de trasporte pasan con mucho de 56,000 rs.
por kilémetro y afio, siendo asf que algunos han querido suponer
que el limite superior & que podian llegar los gastos totales de la
esplotacion seria 50,000 rs.

Por la razon que acabamos de dar de que pensamos ocupar-
nos con mucha detencion de todos los gastos de esplotacion, no
nos ocuparemos en detallar los diferentes que hay que lener en
consideracion , ademéas de los ya espuestos y que comprenden la
conservacion de la via , obras de tierra y fabrica, estaciones, ad-
ministracion general , gastos preparatorios y accesorios del tras-
porte, mueblaje, alumbrado , etc., ete.; asi es que nos contenta-
remos con decir que raros son los caminos en que esta especie de
gastos no esceda & los gue hemos denominado de trasporte, y ra-
risimos en los que sea infericr; ahadiremos que el camino del Nor-
te no se presta 4 hacer rebajas, pues vayase por Segovia 0 Avila,
las fuertes pendientes ya sabemos que ocupan una grande esten-
sion del camino, y sabido es que el deterioro dela via es en ellas
mucho mas considerable que en las que no pasan de 0,003 4 0,005
de inclinacion; si la linea va por Avila , la multitud de curvas, que
pasa & ser laberinto , no es pequefio motivo de anmento de gastos
de toda especie (1); los multiplicados y profundos desmontes que
por esta direceion se presentan en el proyecto serdn un manan-
tial de continuos y enormes desembolsos ; pues el ejemplo de to~
dos los ferro-carriles en que hay esta especie de obrasasf lo ma-
nifiesta ; en cuanto 4 las nieves no decimos que no las haya por
Guadarrama ; pero consideramos solamente como una broma la
suposicion que algunos han hecho de que por la direccion 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 ta-
nel, sies que asi se prefiere ; al paso que por el otro lado hay
que atravesar loda la zona de nieves y esponerse 4 todas las tem-
pestades que en aquellos parajes suelen estallar y que son célebres

(1) Valvemos & repelir que diga quien quiera lo contrario, estas curvas son una causa

muy poderosa de gastos, prescindiendo del peligro & descarrilamientos la necesi-
dad de disminuir en ellas’la velocidad. e " GRAR BES ”
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por su violencia ; jserdn estos motivos para que sea mas barata
la conservacion de las diferentes obras?

Pero hay aun que tener presente que debe haber aqui, como
cosa ordinaria durante una parte del afio, un gasto que no hay
en otros caminos, 4 saber: los medios de desembarazarse de la
nieve de un modo que deje espedita la esplotucion; 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 acurnularse
la nieve , sirviendo por consiguienté como de pozos para almace-
narla ; en otros paises en que ha sido preciso construir férro-car-
riles al través de territorios en que nieva bastante, se ha procu-
rado, & espensas de los mayores sacrificios, mantener el camino
4 descubierto y en terraplen para poderse desprender facilmente
de la nieve y evitar su acumulacion.

No obstante eslo supondremos por un momento que los gastos
de esplotacion Son iguales por Avila y Segovia, que tiempo nos
sobrard de hacer ver el grande esceso que hay por la primera, y
tambien llevaremos las concesiones hasta suponer que el fofal
gasto de esplotacion sea solamente de 100,000 rs. por kilémetro
y afo. '

De aqui resulta que el ingeniero que ha escrito en la Revista
de obras publicas en favor de Avila, se puede decir que mas bién
ha trabajado en favor de Segovia; efectivamente, por medio de las
férmulas que usa al final de su eserito, se propone demostrar que
habrd igualdad de tarifas entre ambas lineas cuando los gastos de
esplotacion anuales no paseh de 58,775 rs., y que cuando pasen
es cuando habrd ventaja en ir por Segovia; ha demostrado, pues,
que esta es la direccion 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-
drfamos que afnadir & los 100,000 rs. 34,938 rs. si se va por Avi-
la, y 45,462 rs. si se va por Segovia ; de modo que el producto
total deberd ser por Avila de 54.003,368 rs., y por Segovia de
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52.565,874 rs., 6 sea por la primera direccion 1.437,49% rs.
mas que por la segunda; y esle esceso, que tendrd que pagar el
pablico todos los afios, representa al 6 por 100 un capital de
25,958,253 rs., que es lo que deberia sobrepujar el presupuesto
por Segovia para que hubiese igualdad (1).

Hemas dicho que suponiamos iguales los gastos de esplotacion
por kilémetro en las dos direcciones; pero no ateniéndonos mas
que, al esceso de combustible que resulta en la linea de Avila,
comparada conla de Segovia, despues de hacer el calculo en globo
paratoda la linea siguiendo el mismo método que se presenta en el
folleto publicado por la Diputacion y Ayuntamiento de Segovia, re~
sulta que habria que aiadir 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 & 2.062,958 rs. que capitalizado al 6.por
100, representa 34.582,633 rs.: véase la nota antes citada que
ir4 al fin de este escrito; en ella se hard ver tambien que en el
caso, que se quisiese poner el trazado por Guadarrama en iguales
circunstancias que el de la Ventilla respecto de quedar espuesto 4
todas las nieves, ventiscas, ete., & que estd espuesto este altimo en
su paso por la divisoria, los gastos Zolales de la esplotacion apenas
serian iguales & los de Avila en el trazado segoviano, y se habria
conseguido disminuir el tanel considerablemente y aun suprimir-
lo del todo, de modo gue con sola esta circunstancia habria que-
dado mas hajo el presupuesto de Segovia, si es que otras causas
independientes de esla no hiciesen ya que deba ser inferior al de
Aeviia ¢ cuando mas igual. Tengan un poco de paciencia nuestros
adversarios que quedardn satisfechos.

Tunen. Al considerar esta obra los autores de las publicaciones
de que venimos ocupandonos, solo fijan su atencion sobre sus tres
puntos, & saber: el agua que puede encontrarse en el terreno que
ha deatravesar el tunel, el precio & que saldra este por unidad lon-
gitudinal y el tiempo que pasara antes de que esté concluido. Todos
sus esfuerzos se reconcentran y dirigen & demostrar que habra
agua y no poca; que el precio presentado en los presupuesto por

(1) A su tiempo veremos lambien que, lejos de ser el presupuesto de Segovia mas ele-
vitde que el de Avila, como se ha supuesto, debe ser Lodo lo conbrario.
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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 minimo. El au-
tor del folleto Segowvia y Avila, dice que podrian tardarse hasta
40 anos en terminarlo, haciendo comparaciones con otros tineles
construidos, comparaciones que, como vergmos, son curiosisimas
¥ no earecen de originalidad. Pero dejando despues & un lado los
datos sacados de este eximen ¢ comparacion come inseguros, y
atendiéndose al mas fidedigno, tomado de Jas minas de Linares,
saca el curioso resullado, asi le denomina, de que necesitarian 33
anos para redimir d Seqovia de un pecado d que la condend la Na~
luraleza.

(rrave responsabilidad cae sobre los siete ingenieros que al gra-
duar en ocho afios el tiempo necesario para abrir el tanel, no tu-
vieron presente este curioso y fidedigno dato. jLastima grande el
no haberse podido aconsejar con el que lo ha suministrado! Tal
vez nos podrian contestar estos ingenieros que semejanle resultado
por si solo no bastaria para desechar esta direccion, si es que otras
razones no la hacian desechable, porque en muchos ferro-carriles,
en los de Alemania sobre todo, cuando se han encontrado obstécu~
los y dificultades que ni siquiera se sabia cémo podrian salvarse,
no poreso se ha dejado de hacer y esplotarse el ferro-carril hasta
lag inmediaciones del obstaculo, salvandole por el medio que mejor
se prestaba & las circunstancias, en tanto que la resolucion llegaba:
pero esto no debe siquiera fijar la atencion de los que son capaces
de descubrir tamaias cosas.

Lo que si estranamos es que habiendo llamado fanto la aten-
cion de los adversarios de Segovia el dinero y el tiempo que se
han de invertir en el tanel, no nos hayan djcho nada de las razo-
nes que se pueden haber tenido en cuenta para no admitic otro mas
corto, siendo asi que la comision oficial Arriete proponia uno de
2,400 metres, y el ingeniero inglés Green otro de 2,700 y que en
ambos casos la altura maxima de los pozos, que es otro de los
grandes elementos de tardanza, disminuiria notablemente; la im-
parcialidad+nos parece que exigia la manifestacion de las razones
que hacian inadmisibles estos tuneles, pues de no serlo, el costo y
el tiempo habian de disminuir considerablemente, No habiendo
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dilucidado este punto los defensores de Avila, fuerza serd (que noso-
tros lo hagamos; pero como el asunto merece tratarse con mucha
detencion y no pueden menos de hagerse 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 tono deci-
cisivo de los defensores de Avila: 1.° que sus desmostracicnes y
datos para probar que debe encontrarse mucha agua en los traba-
jos del tanel indican todo lo contrario, & saber: que si acaso s
encuentra alguna serd en cantidad insigoificante; 2.° que el tiem-
po que ha de tardarse en abrir el tanel no puede llegar 4 cuatro
aiios; 3.° que el pracio de 6000 rs. por metro lineal es escesivo,
sin ejemplo en olros taneles andlogos, 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 maleriales, elc., etc.

Pero antes de entrar de llsno en estas cuesliones, nos vemos
obligados 4 esponer algunas consideraciones suscitadas por las de-
ducciones que el autor del folleto titulado Segoviay Avila saca de
una tabla que presenta, y en la cual aparecen varios taneles, con
su longitud, costo por metro lineal, y tiempo empleado en su cons-
truccion, Paesto que el objeto que se propone este sefior con di-
cha tabla es justificar por comparacion el precio y tiempo que re-
sultan para el tinel de Guadarrama, parecia natural que la tabla
estuviese compuesta de ejemplos que tuviesen analogia 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 analogia de terrenos. Pe-
ro con asombro nuestro, la tabla se compone en su totalidad de ta-
neles abiertos, que ni la mas remota analogia tienen con el que es
molivo de la cuestion. Uno solo, el de Revin, es el que puede en
cierto modo servir de punto de comparacion, y precisamente para
nada se sirve de él el folletista en la cuestion que entabla. Cree
que la analogia es bastante con no tener agua, atendido que el
Sr. Martin dice que en Guadarrama no la habra, y eon esta creencia
elige en la tabla que presenta cuatro que no la tienen, 4 saber: Ba~
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tignolles, Montrefont, Liverdun y Poully, dejandose como hemos di-
cho el de Revin, que sobre no lener agua esta 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, json propios para cem-
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 eosa
encontrar lerrenos en que no se necesiten entivaciones ni reves-
timientos? jNo sabe el defensor de Avila que en esta éspecie de
terrenos el precio por unidad longitudinal y por metro ctbico de
escavacion es mucho mas crecido que en los terrenos que tienen
alguna analogfa con el caso que nos ocupa? ;Y no tiene un ejem-
plo de esto mismo en su propia tabla, en el subterrdneo de Re-
vin?

Pero prescindiendo de esta diferencia de terrenos, de la que
hay en las respectivas secciones de los tineles que le sirven de
norma con la que tendria el de Guadarrama, de la que hay en
los precios de materiales y mano de obra, ete., ele., prescindien-
do de lodas estas circunstancias, decimos, saca por consecuen-
cia el escritor por Avila que el precio de 6000 rs. por melro li-
neal sehalado para el lanel 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 preeios que pone en la tabla, como se verd al com=
pararla con la que ponemos mas adelante, en donde estin los
verdaderos. Pero aun hay mas, y es que se supone que la dife-
rencia serd mayor, porque el precio de la unidad de subterréneo
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 razon 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 4 los que son realmente, es decir , 4 6080, 7600,
7870 y 9044, en vez de 6400, 8000, 8000 y 9200 que po-
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ne en su tabla; si ademds tiene presentes las circunstancias antes
enunciadas, vera que dichos precios sereducen considerablemen-
te, que en el tinel que mas desventajoso se presenta (por cierto
mas largo que el Guadarrama), dificilmente saldrén los 6,000 rs.
por metro lineal , y que en alguno bajaria & 4,000 y aun menos,
no obstante la desventajosa clase de terreno en que estan 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 4 lo que habfamos creido hasta el presente. Efectivamen-
te, 4 igualdad de todas las demds circunstancias, jqué razon en-
cuentra el folletista para que un tanel de 1,500 metros de largo
cueste por metro lineal mas que uno de 1,000? Habrd mas sec-
ciones ; pero cada una, jno estard en igualdad de circunstancias
4 las del tanel de 1,000 metros? jNo habrd una porcion de gas-
tos de administracion, de lalleres, de casernamienlo, ete. etc.,
que serdn iguales en ambos casos, 6 que crecerdn en una propor-
cion mucho menor que la longitud del tanel, y que repartidos en
toda ella hardn que el precio por unidad longitudinal del mayor
tanel sea menor? .

Si de las consecuencias relalivas 4 los preeios pasamos & las
que tienen por objeto el tiempo, nos quedaremos con la duda de
si el autor trata de divertirse con sus lectores, 6 qué es lo que
se propone. Escrito eslé yno lo ereemos. [Deducir que porque en
el tanel de Batignolles, que tiene 333 metros, se han tardado
1 3 anos, en el de Guadarrama se tardaridn 10! {Dedueir, ha-
ciendo una comparacion -analoga con la longitud y tiempo de los
otros tres que le sirven de tipo, que se tardatian 19, 40 y 8 afios!
1Es decir, que en el mismo tanel se tardaria desde 8 4 40 aiios!
¢Pues no vé este avilense que la misma variedad de tiempo mani-
fiesta que no hay ninguna proporecion entre ellos y las longitudes?
¢Pues no-vé que dividido en secciones de una cierta longitud un
tanel, lo mismo se tardard en abrirlo que tenga 1,000 metros 6
que tenga 10,000, y que todo se reducird & aumentar en esta
proporcion los trabajadores, aparatos de estraccion, etc., etc.?
¢Pues no vé que si volviendo 4 su argumento se compara con
los 7_ alos empleados en el tanel de Riqueval de 5,675 metros,
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résultarian 3 afios y 10 meses para el de Guadarrama, y 2 aiios
con 5 meses si se compara con el tinel 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 dié una tabla de tineles que nada te-
mian que ver con el de Guadarrama, para tomar cuatro de ellos y
dedueir lo que acabamos de ver, séanos tambien permitido &
nosotros poner otra tabla que comprenda esos mismos taneles y
algunos mas, que podrian ser innumerables, para deducir tam-
bien algunas consecuencias & nuestro modo. (Véase la tabla que
vd al fin de este escrito.)

Tomaremos , pues, de cada grupo de esta tabla uno ¢ mas
ejemplos, sin que se erea que el raciocinio que sobre ellos hace-
mos les es esclusivo, porque cada uno es libre de aplicirselo &
los que no discutimos, seguro de que si se enlera bien de sus
circunstancias particulares y las discute con conciencia , encon-
traré resultados andlogos. En el primer grupo tomaremos dos que
estdn en circunstancias bien distintas, el de Saltwood en Ingla-
terra en el ferro-carril de Londres 4 Douyres con precios de ma-
no de obra y materiales estraordinariamente superiores 4 los
nuestros, y el del tanel de Semmering en el ferro-carril de Vie-
na & Trieste, con precios que guardan mucha analogia con los
nuestros.

El de Saltwood ha costado por metro lineal la enorme canti-
-dad de 16,836 rs. en vez de los 44,400 que supone el autor del
folleto; se han llegado & estraer de un pozo, por hora, hasta
17 F metros cabicos de agua, es decir, mas de 20 veces
el volamen que en el invierno se saca de los pozos que mas agua
dan en las minas de Gargantilla, segun 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 areilla se habia conver-
tido en un fango que salia mezclado con el agua, y los mineros
sufrian tal desazon que habia que relevarlos hasta cuatro veces,
sin que por eso se librasen muehos de fiebres y otras enfermeda-
des andlogas. No obstante esto, si se atiende & que los jornales
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de los peones eran de 15 & 16 rs., los de los albaiiles de unos 29
reales; los de los mineros de unos 24 , elc. ; si se atiende & que
por un par de caballos con su conductor se pagaban 66 1s.; en
resamen , que los jornales eran de Lres & cnalro veces mayores
que los que se pagan relativamente en nuestro pais ; si se tiene en
eonsideracion que el precio de los ladrillos de que esta formado el
revestimiento del tanel , 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 & 115 reales; si se
atiende al precio de las maderas en Inglaterra y al que liene en
nuestro pais, con la circunstancia de que trasladado el tinel de
. Saltwood & Guadarrama con su terreno y todas sus dificultades,
se encontraria 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 &
todo esto, decimos, resultard que siendo todos los elementos
que componen el precio de la unidad lineal del tinel, mayores
que los que compondran la unidad de Guadarrama , en términos
de que el que menos esdoble , no se nos tachar4 , por cierto, de
exagerados si reducimos dicho precio 4 la mitad, dejando todas
las dimensiones las mismas; asi es que cnando menos se reducira
aquel precio 4 8,418 reales. Pero no queda en esto solo, sino que
aun hay otras dos rebajas considerables : la primera es de 741 rs.
por metro lineal debidoes 4 lo siguiente : la empre sa del camino de
hierro empez6 el tanel y gastd una cantidad bastante considera-
ble con sus propios ingenieros; mas hechas ciertas partes del tra-
bajo le pareci6 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 tanel & 7,677 : la segunda rebaja que debe ha-
cerse es relativa 4 la diferencia de la seccion de las escavaciones,
que 4 su vez hace que sea menor la seccion del revestimiento,
igualmente que la cantidad de madera empleada en entivaciones
y climhras; ¥y como la seccion de nuestro tiinel , tambien revestido,
seria proximamente la mitad del de Saltwood, aun en el caso de
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darle mayores dimensiones que las fijadas oficialmente, resultaria
en la escavacion una diminucion andloga; pero esta diminucion
de sececion haria que la del revestimiento se redujese tambien & la
mitad y aun en menos , no solamente porque se habria reducido
el perimetro , sino porque tambien tendria que disminuir el espe-
sor de dicho revestimiento, quedando igualmente resistente: en
cuanto 4 la cantidad de las maderas tambien seria menor por la
reduccion verificada en la seccion, y porque ademdis en rigor,
las dimensiones de las maderas empleadas pudieran ser menores,
en atencion & que los esfuerzos que tendrian que resistir serian
menos enérgicos ; pero prescindiremos de esta fltima cireunstan-
cia, igualmente que de la influencia que la disminucion de metros
citbicos de desmonte estraidos y de maleriales introducidos puede
tener en los aparatos de estraccion, en su conservacion, ete., etc.,
si aplicamos , pues, una redugcion de  habremos quedado esa-
geradisimos por esceso, y sin embargo se tendrd que el precio
por mitad longitudinal baja & 5,067, siendo muy facil hacerlo
descender & 4,500 reales sin salirse de los limites racionales y
justos, con solo aplicar algo mas rigorosamente los coeficientes de
reduceion; que se desprenden de lo que hemos dicha anteriormente.
En el tanel de Semmering la seccion media de la escavacion
es de 110 metros cuadrados y la del revestimiento de unos 56: el
precio de los: ladrillos mas de doble que el que aqui se paga : los
jornales algo mas elevados que los que se pagan en el canal de
Isabel Il : las maderas se lievan de una distancia de 3 4 4 leguas:
en el emplazamiento del tanel de Guadarrama estin las que po-
drian necesitarse (en terreno como el del Semmering) casi al pié:
de la obra : las miquinas de vapor necesarias para los agotamien-
tos reuniendo una fuerza total de 80 caballos de vapor, se obten-
drian aqui con mas economia vista la exencion de derechos que
tienen los objetos que se destinan 4 los ferro-carriles, eto., ete.
Las dificultades encontradas al abrir el tanel han sido enor-
mes por la naturaleza y variedad del terreno atravesado, pues al
paso que en unos parajes se tropezaba con terreno casi fangeso, 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 escuadria y reforzadas ademds, han esta-
llado; asi es que el revestimiento es en muchos sitios de un es-
pesor poco comun.

No obstante esto , en vista de las circunstancias antes men-
cionadas, y despues de analizar minuciosamente la: influencia que
cada una puede tener en el precio del tanel trasladado & una lo-
calidad como Guadarrama, y con las dimensiones que hemos su-
puesto, bastante mayores por cierto que las que hasta ahora estan
filadas oficialmente , se encuentra que es muy moderado el mul-
tiplicar el precio de 15,700 rs. por 0,4 para tener el que debia
resultar en estas nuévas circunstancias ; de modo que resultaria
para cada metro lineal 3,480 rs.

Si estendiéramos estas consideraciones al tunel de Kilsby, que
estd en el mismo grupo , encontrariamos que ademdis de las que
hemos tenido presentes para el de Saltwood , habia que ahadir la
nueva que en ¢l se construyeron 3 pozos con el enorme didme-
iro de 22 pies, revestidos con un gran lujo, llevados'de la idea
de que dieran luz, idea que salié fallida en gran parte.

En cuanto al tanel del Tamesis , todo el mundo sabe que for-
ma escepecion bajo todos los puntos de vista posibles: el precio
de 88,958 reales por metro lineal es el que corresponde & sus
185 primeros metros, en donde se reconcentraron todas las di-
ficultades; pero & pesar de todo, si se aliende 4 que la seccion
total de la escavacion media es de mas de 75 metros cuadrados,
que la seccion de la mamposteria del revestimiento y pilares del
centro es de mas de 38 metros cabicos; y: si se tiene presente
ademds que estd construido en el mismo Léndres ; donde la mano
de obra y los materiales que en él se emplearon tiene un precio
escesivo, resultaria una rebaja que proporcionalmente seria ma-
Yor que las que antes hemos encontrado.

Como la discusion que hacemos, siguiendo la del articulo an-
terior, esalgo larga, y como lo que ahora importa es ocuparse
del dictamen dado por la comusion Ofero, la suprimimos; tanto
mejor, cuanto que el ecitado articulo hace ver cudl es el método
seguido en esa discusion para demostrar que mno basta citar el
precio de un tanel hecho en Inglaterra, por ejemplo, como prue-
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ba de lo que costard en Espaiia y en una ‘localidad determinada.

Si no hacemos lo mismo con lo que signe, es porque, unido
4 lo del anterior articulo, sirve en cierto modo de contestacion &
una parte del dictdmen de la comision, y no la menos importante
por las consecuencias que de ella se pretende deducir.

Lo suprimido estaba reducido & examinar en el segundo gru~
po de los tres en que hemos dividido la tabla, los tuneles de Blaisy
en el ferro-carril de Paris & Lyon, los del camino de la Vesdre
en Bélgica, los del camino de Paris al Havre, y finalmente el de
la garganta del Lioran; de la discusion resultaba que en este gru-
po todos los tineles 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 analogia tiene con lo que
debe verificarse en Guadarrama , analizibamos los tuneles de Re- -
vin , de Han y algunos del canal de Marsella, sin perder de vista
que la seecion de estos tltimos es solamente de 11,5 metros cua-
drados. El precio que resulta enlos taneles de este grupo, des-
pues de hechas las reducciones ¢ aumentos oportunos, no pasa de
24004 3000 reales; aun sin hacer variacion ninguna, raro es el
que se aproxima & 4000rs.; en el segundo grupo hay varios
gue por su precio se confunden con los de este.

De la anterior discusion que podria estenderse con resulta-
dos andlogos, no solo a los demas taneles de la tabla, sino
tambien 4 olros muchos, se deduce que para encontrar alguno
que cueste 5000 rs. por metro lineal, despues de reducir la sec-
cion y los precios de mano de obra, materiales, etc., 4 lo que
serian en el de Guadarrama, seria preciso irlo 4 buscar' entre
los que han presentado las dificultades mas graves que es posi-
ble encontrar en este género de obras; se deduce ignalmente
que desde el momento que salimos de esta especie de terreno el
precio por metro lineal disminuye considerablemente, bajando
hasta 2500 6 35000 rs. tan pronto como se da con terreno de
roca dura, sin que las aguas sean abundantes y sin que necesi-
ten revestimientos, 6 cuando mas solo sean necesarios 4 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 2
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que los taneles que reunen las mayores dificullades por la natura-
leza del terreno en que estdn abiertos, los que tienen la mayor
longitud, los que tienen pozos de 200 metros de profundidad, ete.
se empiezan y terminan en dos, tres y cuatro afios cuando mas (1);
que para encontrar uno en que se tarden ccho afos, es preciso
irle 4 buscar en épocas en que estaha muy atrasada la mineria,
comparada con su estado actual; y aun entonces examinados los
motivos que influyeron en esta tardanza se encuentra que 0 las cir-
cunstancias del terreno eran fatales, 6 hubo interrupciones debi-
das muchas veces & la circunstancia de no querer gastar dema-
siado y empenarse en concluir pronto una obra que no habia de
servir mientras las demas no estuviesen concluidas; pero de todos
modos se vé, que si otros subterrdneos en peores circunstancias
se han acabado antes, tambien pudieran haberse concluido estos.

Creemos pues, en vista de todo, que si la induccion y analo-
gla sirven de algo en este mundo, no debera tachdrsenos de teme-
rarios si conceptuamos que el tinel de Guadarrama, haciéndole
participar de las dificultades de los que estan en el primer grupo
(dificultades que no deben encontrarse en él) y de las facilidades
que presentan los del altimo, puede abrirse en 4 afos cuando mas
Yy 4 lo sumo por 3,500 rs. el metro. Mas como el autor del folleto
Segovia y Avila abandona este terreno despues de las tltimas de-
ducciones que saca de su tabla, que ya hemos visto, tal vez por-
que sentia que este terreno falseaba; cémo recurre 4 otro que le
parece mas firme, sigimosle tambien en €l; y si en terreno que no
le parece bastante sdlido hemos peleado con ventaja, hagamos ver
que no la perderemos en el nuevo & que nos conduce, para pro-
barnos que el tinel debe tardar no ya 8 sino 33 aiios.

Como preliminar de esla nueva discusion, nos estendiamos
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 tanel de Guadarrama debe ser escasisima, co-,

(1), Elde Blaisy que es el de mayores pozos conocido (200 metras) con 4400 metros de
longilud, se hizo 0 Li'es afios, pues aunque aparecen en Ié tabla 40 rr}eses, cualro fuesron
pérdida calr! molivo de Ias ocurrencias del aiio 18: es de adverlir tambien, que el precio
por métro lineal no fué mas que de 9075 rs., ¥ no el que se le atribuye en aigun escrito re-
eienle, sin duda porque se han unidp a &l olros gasles que en realidad deben descartarse.

¥
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mo lo son aun en los pozos de las minas que estin; no en las cres-
tas, sino en los valles 6 laderas 4 dos y tres mil piés mas bajos
que la divisoria y hasta en terrenos en que la formacion granitica
estd recubierta por otra y asi es que en las minas de Gargantilla
(compérese la posicion de estas con la del tanel) se tiene por
enorme el contar 0,33 a 0,66 piés ciibicos por minuto.

Por otro lado pierde hasta cierto punto su interés esta dis-
cusion despues del dictdmen de la comdsion, pues tambien es de
parecer que las aguas no han de ser motivo de entorpecer las
obras.

Entraremos en el eximen de los nuevos datos en que se funda,
que la duracion de los trabajos del tinel debe pasar de 8 anos y
aun llegar & 33. Estos datos se reducen 4 uno solo, & saber: que
en las minas de Linares se tarda un mes en profundizar 3,35 me~
tros en los pozos de seccion equivalente, segun el autor del folle~
to Segovia y Avila y 4 4 metros mensuales, término medio, en ro-
ca granitica dura y compacta, segun el ingeniero de la Revista.

Nosotros, tomando estos mismos datos, diremos al del folleto
que tomando el pozo de méxima altura y no el de altura media,
como é| hace, es decir, poniéndonos en circunstancias mas desfa~
vorables, se tardaria en llegar 4 su fondo y dejarle habilitado seis
afios; pero como 4 cada uno de los puntos de ataque de la gale-
ria, que debia ser abierta por este pozo, no le corresponderian
mas que 100 metros de longitud, y como le seria muy facil 4 es-
te sefior, por poco que guisiese estudiar la cuestion, ver que por
lo mismo que en un pozo de cortas dimensiones, como son los de
Linares, se avanzan 3,55 metros lineales por mes, es sumamente
facil avanzar , supuesta la misma roeca, 7 & 8 melres por mes en
una galeria de 45 metros cuadrados de seccion, y que por consi~-
guiente resultaria, que los 100 metros de galeria tardarian en po-
nerse en comunicacion con las ya abiertas un ano: lo cual hace
ver que aun con los exagerados datos que se nos quieren presen-
tar como regla, no saldrian mas que 7 afios para coneluir el ti-
nel, quedando un repuesto de 26 aios de que puede usar como
guste el autor del folleto y por si quiere entretenerse en hacer du-
rar el tanel 66 anos, 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 hacian mas que 1,66 metros por mes, de modo que
tomado este dato aislado y sin detalles, resultarian solo para pro-
fundizar el pozo mayor 12 anos; es verdad que esta especie de
resultados llevan consigo su propia condenacion. Omilimos decir
que las longitades de galerfa correspondientes & los pozos mas al-
tos serian menores de 100 metros, lo cual disminuiria mas el
tiempo, porque no vale la pena de cansarse en ello.

En cuanto al escritor de la Revisla que no llega 4 los 33 afios,
ni con mucho , puesto que reduce el liempo necesario para abrir
el mayor pozo, con sus 100 metros de galerfa por uno y otro la-
do, 4 nueve afios , 18 diremos que su pozo méximo tiene 275 me-
tros, que esta altura esla de la cuambre del perfil longitudinal del
tanel sobre el fondo del subterréneo ; que 4 nadie se le ocurriria
ir 4 poner precisamente un pozo en esta situacion; que el mayor
podria tener & [o sumo 250 4 260 metros, y que entonces yano se-
rian mas que cinco los afios que se tardasen en profundizarlo; que
como la longitud de galeria que por uno y otro lado le correspon-
diese no llegaria & 80 metros, puesto que en los otros correspon-
deria mucha mayor longitud , y como para esta longitud apenas
se necesitarian 10 meses, resulta que seis afios tardaria en con-
cluirse el tanel. Como el gue escribe en la Revisla es ingeniero,
por eso hemos dicho lo de los 80 metros de galeria y lo de los 10
meses escasos para abrirla, seguro de que no nos negari 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 sefiores han presentado este dato aislado,
como razon sin réplica para hacer ver el mucho tiempo que debia
tardarse en el tinel 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 direccion por Avila 4 la de Segovia,
bien merecia que para darle fuerza fuese acompaiiado de todos
Jos comprobantes y eircunstancias que pudieran contribuir 4 for-
mar una idea exacta del valor que deba darsele, y de la influen~
cia que pueda tener enla cuestion & que se aplica.
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Asi es que, 4 nuestro parecer, debiera decirse: si esle trabajo
representa el trahajo ordinario medio de las minas, 6 si es un caso
escepcional ; si en el caso de atravesar una gran profundidad de
granito, es todo de la misma dureza ¢ no; y si este trabajo es el
medio enlre las diferentes durezas 6 el que corresponde & la ma-
yor. jCudl es la seccion del pozo? porque segun que sea de 1,4
metros cuadrados como en muchos de aquellos pozos (casila mi-
nima gue es posible adoptar, si se abre por medio de barrenos y
si ha de servir para otra cosa que ventilacion), 6 que llegue 4 4,5
6 6 metros cuadrados, como serian necesarios para los pozos del
tanel, se puede adelantar mas 6 menos y costar por metro cabico
mas 6 menos, estando la ventaja en ambos casos de parte del po-
z0 de mayor seccion ; jel 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 senores , el de la cordillera del Gua-
darrama les debe ser tambien 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 granitica de
construceion que tenemos en Madrid; y puesto que tanto se apo-
yan en las minas de Garganlilla, tambien conoceran el granito de
sus pozos que ya estdn lejos de la superficie; jen esos pozos se
encuentra al mismo liempo agua? ;Es poca 6 mucha? jQué me-
dios perfectos 6 toscos se emplean para su estraccion é igualmen-
te para la del desmonte? ¢Qué métado de trabajo se emplea? jHay
dos, tres 6 cuatro relevos de trabajadores durante las 24 horas?
J0ué especie de barrenos , que carga, de pdlvora en cada uno y
e6mo se emplea esta polvora, ete., ele.? Todas estas circunstan-
cias son tales, que combinadas del mejor modo posible, pueden.
hacer que el avance mensual en una misma roca varie como 1
4 2 y aun hasta cerca de 3, y lo mismo sucede con el precio del
metro cabico de estraccion. Ahora bien ; los 3,35 metros linea-
les por mes, segun uno de estos seiiores, y los 4 que el otro po-
ne, jeorresponden al méximo trabajo que es posible hacer, ha-
ciendo una buena combinacion de las citadas circunstancias?

Permitasenos que lo dudemos y aun que lo neguemos terminan-
temente,



== Hif ==

Si admitiésemos como tipo para el avance por metro lineal de
pozo (y aun de galerfa) el que sefialan estos sefiores, que por cier=-
10 noes el mismo, y si adoptdsemos el método de trabajo que se
usa en dichas minas, jnos seria posible concebir que se hubiera
podido hacer en tres afos, y aun en menos, un ttinel como el de
Blaisy, que entre sus 22 pozos cuenta 2 de 200 metros y 8 que
pasan de 150? jQué tiene 4100 metros de longitud, que ha ne-
cesitado 150,000 kilégramos de pdlvora, y que no obstante eslo
por la naturaleza desagregada de la roca y algunos trozos enter-
reno mas flojo ha necesitado con los pozes mas de 100,000 me-
tros ctbicos de revestimiento? Tampoco seria fdecil concebir cdmo
el tanel de la Nerthe, de 4628 metros de longitud con 24 pozos
que presentan un desarroilo total de 2500 metros, habiendo 13
que pasan de 100 metros y llegan & 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 luneles, y por haber tambien como
en el camino de Madrid & Valladolid varias direcciones estudiadas
se decia del Lanel de Blaisy que costaria inmensamente, que las
aguas serian capaces de absorver para su agolacion caudales in-
mensos, que no podria tardarse menos de 15 afos en su construc-
cion, ete.; pero los ingenieros contestaron & esto empleando 3 afos
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 compard
con otros tineles anteriores en que se habian empleado 6 y 7 afios
para su gonclusion. Como los de Avila, tampoco los que suponian
que habian de invertirse 15 anos en la construccion de dicho tanel,
tenian ningun dato racional en que apoyarse, ni se habia hecho an-
teriormente ningun tinel que pudiera servir de argumento para es-
te caso; pero [qué importa aventurar ealculos inverosimiles, si con
ellos se puede alucinar & los que no estan en estado de juzgar so-
bre la cuestion y & los que creen que cuando se presentan asevera-
cionies de este género, estarén fundadas en datos exactisimos y en
estudios detenidos que haya hecho la persona que los presental

Aun nos causaria mas maravilla, puesto que no se pueden
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adelantar mas que 3,33 metros al mes ¢ cuando mas 4, saber que
en el tinel 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 & barreno, y no
obstante haberse encontrado algunas vetas de cuarzo puroy duri-
simo, muchas de basalto de estraordinaria dureza, y muchas ma-
sas de traquita dura y tenaz. No nos causaria menos novedad en-
contrarnos con que en la mayor parte de los pozos de las galerias
del canal de Marsella, no obstante estar abiertos gran ntimero
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 4 10 y mas metros mensuales.

Podrian ser innumerables los ejemplos que Se presentasen
para manifestar que el avance de 3,35 & 4 metros en pozo ¢ en ga-
leria de escasa seccion es poco , muy poco en un pozo de gran
seccion, y escesivamente poco en una galeria de 40 & 45 melros
de seccion; pero nos contentaremos con anadir la siguiente tabla
bastante por si sola para hacer ver que el caso que se nos quiere
presentar no podria considerarse , 4 lo sumo, mas que como una
escepcion reconcentrada en una pequeila masa, que no podria ser-
yir de norma para el término medio del avance mensual.

Avance pordia 12

Sitio en que se ha ejecutado el trabajo. 0 16 1'%‘:;(5,_&& tra-
1.° Saint-Bel: galeria de 2 metros por 1 metro de
03 Ui kgl T el i e b S 0,15mts.
2.° Roche de la Molliére: pozo eliptico 3 metros
por& Arenisca carbonifera muy dura. . . . . 0,20
3.° Manslelds: galeria de2 metros12 por 1,18. Are-
nisca roja antigua muy dura. . . . . ... .. 0,21
4.° Caliza de Bélgica y Francia: tuneles de los ferro-
carriles; dureza media. . . . . . . T o sl L

5.° Cuenca de Lieja: sguisto ¥ elsamitas: galerfa

de 1 metro 8 por 1, 8; 4 hombres al mismo tiem~

po 12 horas de trabajo. .. . . .. .. .. .. 0,35
6.° Idem: Arenisca carbonifera. . . . . ... .. 0,17
7.° Idem caliza. . . ol L 0,50



— 86 —

8.° Vaury (alto Viena ) : galeria de 1 metro 15

por dos: granito. En 3 relevos de 2 mineros ca-

da uno; avance en 24 horas 0,30. . . . . . .. 0,15
9.° Idem: un trozo de galeria: granito durisimo. .. 0,066
10. Roche la Molliére ; galeria de 2 metros por 2;

arenisca carbonifera muy dura y mezclada con

grandes fragmentos de cuarzo: en 24 horas0,24. = 0,12

De esla tabla se infiere que el avance medio por mes en las ro~
cas mas duras y en galerias de dimensiones tan pequenas que
apenas llegan 4 la seccion de un pozo mediano, que por consi-
guiente el trabajo en ellas es casi igual al que serfa en un pozo de
regulares dimensiones, y escesivamenle mas lento y embarazade
que en una galeria de gran seccion, se infiere, decimos , que di-
cho avance por mes es hasla 30 metros y cuando menos de 7,2
metros; presenténdose solamente un caso escepeional en corto tre-
cho y en una galeria de 2,5 metros cuadrados de seccion en que
no se ha avanzado mas que 4 metros; esta seccion es mucho me-
nor que la de los pozos que deberian abrirse para un tinel, la
cual no bajaria de 4 4 5 metros euadrados, y que por consiguien-
te permitiria mas avance; esto se ve claramente con solo aten-
der en esta misma tabla al namero 2.° en el que, no obstante
la dureza del terreno, se ha avanzado hasta 10 6 12 metros
mensuales, es decir, mas que en la galerfa (nim. 10) abierta en
el mismo terreno que solo tenia % metros couadrados de seceion,
por el solo hecho de que el pozo tiene mas de doble seccion 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 tunel de Guadarrama fun-
dado en datos muy poco conformes con los anteriores ; suponga-
mos que efeclivamente no fuera posible, empleando los medios
comunmente usados, adelantar mas de 5,55 melros mensuales
de pozos, elc., ele., jserd esto motivo para abandonar la direc-
cion 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-
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zar en el costo, jno deberemos acogerlos con dnsia? Si no los hu-
biese, jno deberfamos inventarlos si nos fuese posible? Un caso
escepcional en el que no podian emplearse los métodos comun-
mente conocidos, dié origen 4 la brillante idea del ingeniero bel-
ga Maus para horadar los Alpes en menos de cinco anos en una
estension de mas de 12,000 metros, contando con que mas de un
aflo representase pérdidas de tiempo debidas & 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 artilleria, subdirector de la fundicion de cafiones
de Lieja, Mr. Coquilhat, ha hecho ensayos de barrenos que, apli-
cados al tanel y pozos de Guadarrama, permitirian avanzar en
estos mas de un metro diario; al mismo tiempo ha presentado
ideas muy racionales (fundadas en célculos bien cimentados en
aquellos esperimentos) sobre maquinas para hacer grandes per-
foraciones en lugar 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 escesivamente escrupulosos que al fin y al cabo no se ha
“ejecutado ningun tinel con estos aparalos, y si nosolros quisiése-
mos aplicarlos con una ligera modificacion al horadamiento de
pozos, tal vez esclamarian que era una aberracion; algo menos
nos podrian atacar si quisiésemos sostener y usar el sistema de
taladros de Coquilhat; no obstante, lo dejaremos tambien y nos
contentaremos con abrir el tiinel por los medios que hasta el pre-
sente estdn en préctica; pero respecto de los pozos nos saldremos
de ese camino trillado, mas no para meternos en uno que, con la
menor sombra de razon, pueda decirsenos que es desconocido. El
sistema que propondremos para los pozos serd el introducido por
Kindt y empleado ya con escelente éxito en la aberlura de pozos
de grande y pequeio didmetro y de gran profundidad.

La idea de emplear las méquinas para la perforacion de los
pozos no es demasiado reciente; algunos afios antes de que Mr.
Combes manifestase las grandes ventajas que debian resultar de
la sustitucion del taladro al uso de la pélvora, Mr. Kindermann de
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Westfalia habia buscado las formaciones carboniferas de la parte
septentrional de la cuenca del Ruhr por medio de pozos de 0,94
de diametro horadados con una especie de sonda; pero su muer-
te no permilid que pudiese perfeccionar ni ensanchar este proce-
dimiento.

En este estado de la cuestion, Mr. Kindt, que tan conocido es
por las mejoras que ha introducido en los métodos y aparatos de
sondear, dié un paso mas y se puso en el caso de abrir pozos de
todos didmetros , en una formacion en que particularmente por la
" -gran cantidad de agua que se encontraba, se habian gastado in~
atilmente grandes caudales sin mas resultado que verse precisa-
dos & 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
parles que pueden concentrarse en tres, Gue son el barreno, la
cuchara y la draga, cuyo objelo 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 diametro y llegdé & una profundidad de 111
metros, en donde se encontrd el terreno carbonifero, que era el
objeto propuesto (1); el terreno atravesado fué la arenisca abi-
garrada de los Vosges, en cuya formacion enlran conglomerados
cuarzosos de gran dureza, al paso que el agua es abundantisi-
ma; pero otra de las ventajas de este método ®s la de no necesi-
tar agotamientos. El trabajo medio por mes con este didmetro
fué de unos 10 melros; despues se ha hecho otro pozo del mismo
didmetro: en un pozo de 1,32 metros de didmetro se han podido
hacer mensualmente hasta 56 metros de profundidad; de manera
que el avance crece aun en mayor razon que los didmetros de los
pozos decrecen ; usando el método de la pélvora, y prescindiendo
de los agotamientos, se habiera avanzado mucho menos en el
pozo pequeno que en el grande.

Empleando, pues, este aparato para horadar los pozos, re-
duciendo la seccion 4 5 metros cuadrados, ¢ sea el didmetro 4

(1) Posteriormente, y atravesando diversas capas de earbon, se hal do 4 221 mé-
tros de profundidad. ! P nO% DS
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unos 2,5 melros, resultaria que en aquel terreno se podrian
horadar mas de 24 metros mensuales ; para que con este didme-
tro quedase reducido el trabajo & 16 metros solamente, seria
preeciso suponer en un terreno que ya es duro un aumento tal de
resistencia, que dificilmente se concibe cuando se considera la
construceion y medios de obrar del aparato Kindt ; resulta, pues,
que con €l no se tardaria en dar fondo al mayor pozo de Guadar-
rama, que & lo sumo podria tener 260 metros de profundidad,
ni 16 meses.

Pero ya se estaria (rabajando en galeria en lodos los pozos
cuando este se acabase, y tanlo mas tiempo cuanto menos pro-
fundos foesen ; luego estd-claro que al menor pozo le correspon-
deria mayor longitud de galeria que abrir y mener longitud al
mas profundo; caleulando estas longitudes se veria que la corres-
pondiente al maximo pozo no llegaria & 80 metros para cada uno
de los dos puntos de ataque que presenta en su fondo ; ahora bien,
gomo despues de lo que hemos dicho mas atrds nadie nos podré
tachar de exagerados al suponer que en una galeria de 40 metros
de seccion media se pueden avanzar 6 metros mensuales; como
si se nos cree exagerados serd por limitarnos & estos 6 metros,
resullard que los 80 necesilardn menos de 14 meses, los que,
unidos & 16 inverlidos en el pozo, hacen un total de 50 meses 6
sea 2 afios y 6 meses: jles parece 4 los seiores de Avila poco
tiempo? pues aumentemos 18 meses para que llegue siquiera & 4
afios, que es la mitad del que suponen necesario los ingenieros en
su proyecto y menos de § del que necesitaria el autor del folleto
andnirmo; supongamos que en el tanel no se adelanten mensual-
mente mas que 5,6 metros ( proximamente el término medio de
los 4 metros y de los 3,55 metros, que segun una @ otra de las
producciones de que nos ocupamos, se avanza en los pozos de
cortas dimensiones de las minas de Linares), nos quedara que el
avance que debe dar la maquina por mes en el pozo , serd 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 & fuerza de haber disminuido el trabajo que es posible ha-
cer, resulta que es imposible que se inviertan 4 afios en la cons-
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truccion del tanel, & no ser que se tenga interés en prolongar su
duracion por cualquiera razon que sea.

PRECIO DEL TUNEL.

De lo que hemos dicho en las paginas anteriores, bien se in-
fiere que seria muy dificil que el precio del tunel llegase 4 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 cortisima parte de su longitud;
como serdn muy raros los parajes en que haya que hacer entiva-
ciones, y como segun hemos visto, 6 no habrd agua , 6 serd muay
poca, resultard que el precio por unidad lineal no se diferenciard
mucho de los que estin en circunslancias andlogas hasta por la
dureza de la roca; y en esto hemos visto que no pasaba de 3,509
4 4,000 rs. por metro. Mas como es tanta la obstinacion de los
partidarios de Avila en levantar esle precio, serd forzoso enlrar
en mas pormenores sobre este asunto, que estén, sin embargo,
al alcance de todos, sean 6 no facultativos.

En primer lugar , la esperiencia hace saber que dados un pozo
y una galeria que estén préximamente en las mismas eircunstancias
y que no difieran mucho en seccion, el precio del metro chbico
estraido del pozo es generalmente de una cuarta parte mas que enla
galeria , y si las aguas son muy abundantes puede llegar 4 ser una
mitad mas; si la seccion es muy diferente y la mayor es la del
pozo , sucede muchas veces que el precio mas elevado correspon-
de al metro cibico de galeria subterrdnea, lo cual quiere decir
que la seccion liene una influencia estraordinaria en el precio del
metro cbico ‘de escavacion; pero aun lo veremos esto mas evi-
dentemente, fijindonos en la comparacion de pozos con pozos y de
galerias con galerias que tengan distinlus secciones. Veremos asi
que al paso que en galerias de 2 & 2,5 metros cuadrados de sec- .
cion , ha podido llegar & 60 y aun 70 francos el metro ctbico de
galeria comprendido todo gasto, en las que llegan & tener mas
de 14 6 20 melros de seccion , es muy raro que este precio lie-
gue & 20 francos , y tanto uno como otro corresponden & casos
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escepeionales que solo tienen lugar generalmente por causa de
presentarse algunas vetas mas duras, que nunca tienen mucha
estension; mas para gque no se nos crea sobre palabra , presenta-
mos hechos.

El tunel de Lioran en el departamento de Cantal en Francia,
se ha abierto esclusivamente por las bocas y la escavacion, que
es equivalente en seccion & la que debe hacerse en Guadarrama,
puede-considerarse dividida en dos galerias, cuyas secciones es-
tan proximamente en la relacion de 1 4 5, siendo el total unos
40 metros cuadrados; la mas pequefia de unos 7 metros cuadra-
dos de seccion es la galeria de avance, y tanto en una como en
otra y en una misma seccion se presentan diferentes clases de
rocas , entre las cuales las hay de una dureza estremada : las re-
laciones de los precios del metro c@ibico de escavacion en eslas
dos secciones son las siguientes:

Galeria Galeria
de de
33.5 melros, 6,5 metros,
Basallo estraordinariamente duro y que
nosestalladnt .ol pusal K arbnimnus 200 B0600 e o 395784 1n:
Traquita dura y tenaz. . . L 7,16 25,25
Brecha traquitica, conﬂomerado duro y
traquita , de dureza media. . . . 5,43 14,96
Conglomerado ordinario. . . . . 4,00 10,14
Traquita en descomposicion. . . 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 diminucion relativa del precio el aumento de la sec-
cion , sino que tambien influye considerablemente el aumento de
dureza ; asi es que en el basalto el precio del metro cabico en la
seccion grande no llega 4 ser 3 del de la seccion peguefia, ba-
jando & ser en la traquita en descomposicion algo menos de la
mitad.

- Elsubterraneo de Han esté abierto en caliza, sin revestimien-
to ninguno y con muy poca agua; la seccion media que es equiva-
lente & la de Guadarfama, es mucho mayor que la que estaba pro=
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yectada: el pracio por metro etbico comprendidos los gastos, es de
42,40 francos en los pozos, galerfas, trasversales, cunetas, etc.,
y de 10,98 francos en la galerfa principal, cuyo volamen total es
2 del anterior; el metro cibico medio de toda la escavacion y
comprendidos toda especie de gastos, sali6 & 21,08 francos.

En el subterraneo de Revin atraviesa el sguisto , cruzado de

“vez en cuando por ondulaciones cuarzosas ; la seccion media es
algo menor que en el anterior ; el precio del metro cubico en po-
z0s y galerias de poca seccion ha sido de 48,28 francos; en sec-
cion grande 19,22 frs.; el metro medio del total 25,65 francos;
estos precios comprenden toda especie de gastos.

La galeria subterrdnea abierta en Irlanda en el camino de
Drenodrohur, atraviesa una roeca estratificada del sguisto arcillo-
so ordinario , que pasa & un sguisto siliceo 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-
ria. La superficie lolal es de 24,80 melros cuadrados ; pero la
escavacion se hizo en dos partes, primero la parte superior con
una seccion de 8,64 metros cuadrados y luego la inferior con la
seccion de 16,16 metros cuadrados, en la primera sali el me-
tro cabico a 10,75 francos, en la segunda & 5,66 frs. y el me-
tro medio & 7,52 frs.

Podriamos multiplicar ejemplo sobre ejemplo, pero los presen-
tados bastan para que podamos decir que dado el precio del me-
tro clbico de desmonte en roca en una galeria que no baje de
5 metros cuadrados de seccion nipase de 84 10, se puede dedu-
cir con bastante seguridad Jo que costard en otra seccion 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 seccion es menor de 5 metros el pre-
cio por metro cabico aumentard mas, y por consiguiente para
tener lo que costaria en gran seccion , seria preciso dividirlo por
nameros mayores que los que acabamos de poner.

Hemos visto la influencia de la seccion en las galerias; veamos
ahora mas brevemente lo que sucede en los pozos.



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 e] primero & 4,4 frs. y en el segundo 4 6,7 [rs.

En las minas de Linares los pozos abiertos en granito de 1,4
metros cuadrados, cuestan por metro etbico de 20 & 68 francos
segun las profundidades, estando comprendido en este precio el
agolamiento, siempre que no pase de 160 pies cabicos en 2% ho-
ras; cuando la seccion es mayor, estos precios bajan relativamen-
te & 15 y 51 francos, y se reputa que en las galerias de secciones
andlogas y en las mismas circunstancias, este precio es 15 por 100
menor y ademds no se incluye el agotamiento.

En las minas de Gargantilla cuesta el metro cabico de esca-
vacion en el granito 45 francos cuando el pozo no liene mas que
2,2 melros cuadrados, y 22 4 23 cuando llega 4 tener 5,8 me-
tros cuadrados; en este precio va incluido el agotamiento cuando
no es mucha el agua, como aqui sucede, particularmente si lle-
gado al granito se consigue aislar el agua de las capas superiores.

Supuestos estos anlecedentes, presentaremos precios por me-
tro-ciibico de escavacion en galerias de diferentes secciones, y
haremos en ellos las reducciones que se desprenden de los ante-
riores datos para tener los que corresponden 4 un linel de gran
seccion, advirtiendo que, segun nuestra costumbre de quedarnos
menos [avorecidos de lo que tenemos derecho 4 estarlo, no hare-
moes uso para las galerias menores de b metros cuadrados de see-
cion de otras reducciones que las que corresponden 4 esta y otras
mayores; y para las que tengan esta seccion bajaremos una uni-
dad al divisor, siendo 3,2 y 1 donde habia de ser 4,3, 2y 2;
de este modo tambien se tendrin en cuenta los imprevistos.
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~ Andrezienx & Roanne, com-

Seccion. Precio Precio por melro

ESPECIE de TOCA. por metro cibico. clibico en seccion
Mirs. cuadrados. Francos. mayorde 20 m.

Cuarzo duro y tenaz. 62,44 15,60

; 0 d | 53,86 13,46
::.Sn_ mas al precio de aque Seuistoarcilloso daro. 32,62 10,87
pais por teneren cuenla el ma- nwzmw cristalina. . . 2425 wwgwu m.ww
yor precio de los jornales y 1a Jgo g0 areilloso. . . 21,04 8,40
polsgra et efulestio 3.5 < Sguisto arcilloso facil. 15,52 7,76

Thanel en el camino de hierro de
16 4 17 16 4 17

Roca porfirica 6 gra-
nilica muy dura. .

prendido todo gasto. . . . . .
Muchos taneles de Francia y Bél-
gica, comprendido todo gasto; 920 920

mano de obra en general 3 mas

Minas de Sajonia anadiendo E_munammm e =, .
“o_m:mm. o o B ”

elevada que la nuestra. . . . .

Minado del canal de Isabel II, me«< : ;
o AEE S .“. i Caliza, . . . ... .¢; 7,5, .. | (1) 29,40 4 31,16 | 14,70 & 45,58

(1) ‘Hemos visto anleriormente que en los pozos de Gargantilla que llegan 4 5,8 metros de seccion , y estin abierlos en granilo que es de Ia
misma naturaleza que elde Guadarrama, salia el metro cibico con agolamiento de poca aguaa 226 mm frances; ahora bien, hay una doble ra-
zon para que dicho precio fusse menor si se abriese una galeria igual & la del canal de Isabel Il; la primera es que su seccion seria mayor, ¥ la
segunda que, & igual de las demés circunstancias, es mas haralo el melro cibico de galeria que el de pozo; Y esteesundalo que no debe per-
derse de vista, pues haria que el metro cubico del Ltinel de Guadarrama saliese probablemente 4 menos de 10 [rs.
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De todo lo dicho se infiere que para encontrar una galerfa de
gran seccion en que el metro cabico cueste 20 francos, es preciso
buscarla en donde la mano de obra es 6 mas superior 4 la
nuestra, como sucede en el tanel de Han, en que sale el melro
chbico medio 4 21 francos; pero como en este precio entra por
dos terceras partesla mano de obra, y esta debe reducirse cuan-
do menos de F, resulla que en realidad aqni costaria, cuando
mas el melro eibico 15 francos; si 4 esto seafiade que en muchos
de estos taneles se han presentado aguas en cantidad atendible,
se verd que este es el precio méaximo que en realidad deberiamos
nosotros tomar para el tanel de Gnadarrama, donde, volvemos &
repetirlo, no habra sino escasisimas aguas y easi ningun revesti-
miento. No obstante, lo aumenlaremos hasta 17 francos por me-
tro cabieco; supondremos que por escesos de escavacion y algun
corto revestimiento sea la seccion media del tanel de 43 metros
cuadrados; supondremos tambien que la seccion de los pozos sea
de 5 melros: queremos que la longitud total de los mismos sea hasta,
de 2000 metros, y de este modo tendremos hasta 157,600 me-
tros eabicos de desmonte en tanel y 10,000 en los pozos, forman-
do un total de 147,600 metros cabicos; los pondremos todos &
un mismo precio, porque los pozos ahiertos del modo que hemos
indicado, tan lejos de ser mas caros por metro eibico que en el
tanel, serian mas baratos, aun en el supueslo de que se compra-
sen las maquinas y no se alquilasen.

Segun esto, el precio total seria de 9.534,960 reales, que
dividido entre 5200 metros de longitud que tiene el tinel, hacen
2980 rs. 6 784 francos por metro lineal. Dése todo el tormento
posible 4 los dalos, exagérense todo cuanto se quieran los niime-=
ros dentro de lo que puaeda tener visos de sério y racional, y a
duras penas se llegurd & la suma de 5500 rs. 6 921 francos por
metro lineal; aun asi resultaria por este solo conceplo una econo-
mia de ocho millones de reales, y ya no serian mas que diez la
diferencia entre Avila y Segovia.

Hemos, pues, llegado al precio de los taneles que estin 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 méximo,
inflayen de un modo notable en el gasto total del tanel en térmi-
nos de llegar 4 6000 y 7000 rs. en vez de los 3000 rs., es poco
menos que delirio y estd desmentido por los ejemplos mismos
de la tabla, en que se ve que en terrenos andlogos 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
proporcion con la profundidad de los pozos, en el bien entendido
de que siempre nos referimos 4 la unidad de longitud.

Respecto del tiempo, es mas patente, si cabe, la ningnna ana-
logia que tiene el que se tarda en concluir un tunel, con la altura
de sus pozos aun en terrenos andlogos; y una de las eosas que
mas influyen es la organizacion de los trabajos y los medios em-
pleados; diganlo sino Blaisy y la Nerthe, que son los de mas pro-
fundos pozos, al paso que se cuentan entre los de mas namero de
estos y de mayor longitud, y sin embargo son ‘de los que menos
tiempo han tardado en construirse.

Reausumiendo las pringipales consecuencias que se desprenden
de este rapido escrito, creemos haber probado:

1. Que el movimiento estrafio 4 la zona influida por el ferro-
carril (ya vaya por Segovia ya por Avila) lo mismo se servird de
una que de otra direccion, pero con desventaja por la segunda.

2.° Que la provincia de Salamanca sale aventajada en que se
vaya por Segovia, y la poblacion 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 & espensas de construir una carre-
tera nueva y en terreno dspero.

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.

9.°  Que los gastos totales de esplotacion por kilometro no ba=
jardn de 100,000 rs. al afio: 1.°, por el resultado de la compara~
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clon con los ferro-carriles estranjeros y 2.°, por el exdmen de lo
que deben ser en este camino, en particular, ciertos articulos que
entran en la composicion del gasto total.
6.° La consecuencia de esto mismo es que la direccion mas
ventajosa tiene que ser la de Segovia, puesto que dicen los de
Avila que esto sucederd cuando los gastos anuales por kilémetro
pasen de 58,000 rs., en el caso de ser 18 los millones en que es-
ceda el presupuesto de Segovia al de Avila.
7.° Que el thnel es casi imposible que tarde en horadarse %
afos, si no se hace propésito 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
haeerlo en un escrito que no estd esclusivamente dirigido 4 inge-
nieros, sino & todas las personas de sana razon ¢ imparciales, res-
peeto de los que se empeiian en demostrar que el tinel necesita-
rd 33 afios para su construccion; de los que para convencer de su
" monstruosidad y de la que tienen otras obras emplean argumen-
tos y comparaciones, de que tendrdn una altura como la torre de
tal puesta sobre el tejado de cual, 6 una longitud como la de la
puerta de Alcald & tal 6 cual parte, lo cual es formar triste idea
de la comprension de sus lectores, y muy poco facultativo. Respec-
to de los que creen dar una gran demostracion de que el tanel
serd caro, diciendo que bueno seria encontrar al que dice que
tendrd un precio en armonia con el de otros casos andlogos, para
ponerle al frente de la escuela de caminos, & esos no pretendemos
convencerlos, porque seria empresa ardua é inatil.

En algunos parajes de este escrito, y sobre todo en algunas
notas, damos & entender que examinaremos ciertos pantos de que
efeclivamente vamos 4 ocuparnos; pero ya no serd como continua-
cion de lo que llevamos escrito, sino como formando parte de un
examen detenido que vamos & emprender del dictamen de la co-
mision , el cual, & nuestro modo de ver, es la mayor victoria que
podia haber conseguido Segovia en defensa de sus intereses y de
los generales del pais.

Cumpliendo con la promesa que hicimos de ocuparnos minu-

Diario Espafiol
del 28 de mayo
de 1854,
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ciosamente del dictimen de la comision Ofero (1), vamos & dar
principio & 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 comision en su dictd-
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 li-
gero, sino por lo larga ypor los minuciosos detalles en que ten-
dremos que entrar para introducir la persnasion aun en los que no
han hecho un estadio especial sobre los diferentes puntos que
abraza el dictamen ; porque si bien es muy sencillo sentar princi-
pios y dedueir 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 4 todos de que no tuyieron razon.

Para conseguir este fin iremos examinando el dictimen en el
mismo 6rden en que se presenta, capitulo por capitulo, parrafo por
pérafo y ntmero por namero; principiaremos, pues, en’lo que hace
relacion 4 la construccion del camino, por el capitulo titulado

COSTE DE ESTABLECIMIENTO.

Parrafo 1.° Se concreta en este parrafo la segunda comi-
sion (2) 4 manifestar que en los presupuestos que se le presentaron
de los trazados gue iba & examinar, resultaba una diferencia contra
Segovia de 18 millones. Sobre esto no tenemos nada que decir,
¢omo no sea entrando en el eximen de aquellos presupuestos, y no
es ese nuestro objeto por ahora.

Pérrafo 2.° Se hace en este parrafo relacion de las faltas no-
tadas por la comision al examinar los proyectos; faltas que, de ser
tales como se dicen, manifestarian que en realidad no habia pro=-

(1) Debe Nlamarse mas hien Valle, pues el Sr. Otero ha tomado muy poca parle en ella.
(2) Llamaremos segunda comision 1

4 la que ha dado el dictdmen que nos ocupa, y prime-
ra & la que hizo los proyectos que han dado mirgena ¢ Pa, 4.8
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yectos despues de dos afios de estudios dirigidos 4 formarlos. Es-
tensas y tristes serian las reflexiones que tendriamos 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'pablico en tan completa desnudez hechos que hacen pesar
gran responsabilidad, asi sobre los autores de los proyectos; co-
mo sobre los que han dirigide la marcha de este negocio. Y no se
entienda por eso que somos amigos de encubrir; nada mas distan-
tante de nuestro caracter; pero hay medios de corregir defectos
sin producir escdndalo; cuando el pablico se apodera de una
cuestion, ya ne es posible detenerse hasta llegar & las Gltimas con-
secuencias. '

De las muchas deduceiones que de ¢l se desprenden, hay dos
que merecen tenerse en consideracion: es la primera que la co-
mision de ingenieros nombrada por el Gobierno para estudiar los
diferentes trazados entre Madrid y Valladolid, & consecuencia de

la viva polémica entablada entre Avila y Segovia, no se ocupé en

hacer ningun estudio que manifestase la conveniencia 6 inconve=
niencia de pasar por Segovia, lo cual es grave, 4 nuestro modo de

ver: La segunda consecuencia es que el trazade hecho por elin=

gemem Dayila por esta direccion de Segovia, que no estudio la
comision citada es SUbGEElelﬂﬁ 8 grandes mejoras; y en especial
en lo que hace referencia 4 las pendientes, puesto que partiendo
de la boca septentrional del tanel Arriete (1) lendria que bajarse
para encontrar la beca del’ tanel de la primera comision, y por
consiguiente se suavizarian notablemente las pendieates entre Gua-
darrama y Segovia; y tambien podria quizd disminuirse el llamado
por algunos grande y colosal viaducto del Madero; pero que en
resamen, siendo uno solo, es menos importante que los dos de las
Gaznatas y la Parra reunidos, con una elevacion de 120 pies cada
uno.

Parrafo 4.° En este parralo hace mencion la segunda comision
de que habiendo resultado del exdmen de los proyectos el conside~

{1). Nosolros tenemos entendido que-fue de la boca septentrional del tinel Greeu de don-
de partio; sea de este 6 del olro, siempre queda en pié lo que décimos,

3


http://niencia.de

rarse como indispensable una reforma en los presupuestos, deter-

mino 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

fabrica, y finalmente la marcha de los trazados & través de las on-

dulaciones del terreno; ahade la comision que de las noticias ad-

quiridas en este reconocimiento han resultado los datos para va-

riar la naturaleza del terreno y el volamen y precio de los desmon-

tes en el paso de la sierra por 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 parrafo, y nos concretamos 4 indicar que el lotal de-
sarrollo de los dos trazados que habian de ser recorridos cuida-
dosamente es de 480 kilémetros (mas de 86 leguas) : que mucha
parte del trazado es en terrenos asperisimos; que el reconocimien=~
to se hizo en una estacion cruda y en que las nieves cubrian gran
parte de las sierras; que para adquirir aquellos datos de un modo
capaz de introducir reformas en los presupuestos con seguridad,
e necesitaba mucho tiempo; que la comision no hizo ningun géne-
ro de operaciones sobre el terreno ; que salid de Madrid el 8 de
febrero y volvié en 27 6 28 del mismo; es deeir que estuvieron 19
6 20 dias fuera de Madrid, siendo 6 4 8 de descansos en Segovia,
Valladolid y Avila; es decir, que el terreno, dificil en gran parte,
fué recorrido en 12 ¢ 13 dias.

Péirrafo 5.° Bien venida sea esarebaja de 12 millones de rea-
les que debe hacerse en el presupuesto de Segovia, por haberla
atribuido en un solo frozo (que es el mas préximo al tunel por la
parte de Madrid) 1.101,512 metvos cabicos de desmonte en roca,
en vez de 411,896 que le corresponden segun la segunda comi=
sion: es decir, 689,416 metros cabicos de granilo & 17 rs. uno;
y esto producido @ juicio de la comision por haberse calculado
los desmontes en granito como si faesen de tierra, dando & los
taludes una inclinacion de 1 de base por 1 de altura (puede vol-
verse & leer lo que decimos en el parrafo segunde); si esto es
asi, lo mismo habra sucedido con los 528,045 metros ciubicos de
desmonte en roca que aparecen en el segundo trozo: ypor qué ne
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ha hecho la misma reduccion la comision? Esto rebajaria algunos
millones, que deberian sumarse con los 12 anteriores.

Parrafo 6.° En este parrafo dice la comision que ha variado
la naturaleza de algunos desmontes que en les trozos de Guadar-
rama ¢ Segovia se clasificaban como de roca floja y tenian un
precio medio entre los de tierra y roca dura, haciéndolos todos
de roca dura 4 17 rs. el metro cibico, El ingeniero Dévila gra-
daa la roca dura 4 10 rs., y la blanda & 5,5 rs. La razon dada
por la comision para esta igualacion es, que del reconocimiento
ha resultado que de la misma manera que los de roca dura exi-
gen la pélvora para su rompimienfo. Pero esto nos parece & noso-
tros poco convincente, porque entre rocas que todas necesitan la
pélvora para su rompimiento, hay una diferencia en el precio del
metro cibico arrancado que (la esperiencia lo demuestra) varia
como 1 4 2 y aun mas, esto lo saben todos los ingenieros y los
que no lo son; por consiguiente, que para coloear 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, habia procedido mala-
mente al hacer esta clasificacion; de lo contrario, es muy espues-
1o que salga recargado doblemente el presupueslo de Segovia, ya
por atribuir 4 la roca blanda el precio de la dura, ya por atribuir
al demonte de esta un precio escesivo ¥ que las. mismas obras
del canal de Isabel II manifiestan que lo es, como veremos, & pe-
sar de que en estas obras se apoyan los de la comision, que en
su mayor parte estd compuesta de ingenieros empleados en ellas.

Parrafo 7.° Merece ocuparnos algo mas. Puede considerarse
dividido en dos partes; en la primera se dice que tambien los tro-
zos que forman la travesia de la sierra, por la direccion de Avila,
han sufrido variacion; estos trozos son el tercero, euarto y quin-
to, sus cubicaciones han sido rehechas y presupuestadas por la
comision, suponiéndolos fodos en roca como- (dice) es en reali-
dad; no obstante, en las tablas que presenta aparecen hasta
653,080 metros cabicos de demonte en tierra entre los tres tro-
208, que si se hubieran convertido en roca hubieran producido
un aumento de precio. La segunda parte de este parrafo tiene
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por objeto manifestar que esta reforma no ba tenido grande in~
fluencia en el presupussto, porque (dice) se comprende fdcilmente
que en llegando & cierla profundidad, el esceso de los volimenes
que ocasiona el talud de 45 grados que se da G 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=
tion ha llegado al estado que por desgracia tiene en el dia, y
cuando en ella se mezela el porveniv 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 si solo de decidir
la contienda, como sucede con este; segun iremos viendo. Tienen
razon los ingenieros de la segunda comision en decir que habré,
una profundidad de desmonte en que se compense el precio del
de tierra con el de roca; ypero qué profundidad es esta? Y si es
menor jqué sucedera? Vamos 4 verlo.

Segun las ultimas condiciones facultativas aprobadas para los
caminos de hierro, en los perfiles trasversales debe darse en el
fondo de los desmonles con inclusion de cunetas 6,5 metros; & los
taludes en tierra , como la del caso presente, 1 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 seran llamando 4 la altura media
del desmonte

S=h (6,5 + h)..... Tierra.
S=h (6,5+%

Para que el precio por unidad de longitud del desmonte en
roca sea igual al del desmonte en tierra, serd preciso que la sec~-
cion del desmonte en roca (que representard el nimero de metros
elibicos de la unided de longitud) multiplicado por el precio de un
metro cabico, que es 17 rs. segun las comisiones primera y se-
gunda, sea igual & la seccion del desmonte en tierra multiplica=
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do por el precio correspondiente , que es 3,5 rs.; es decir, serd
necesario que

3,50 (6,5 +h) =171 (6,5 +

Y por consiguiente que 4 sea igual & 48,75 metros (175 pies)
shay algun desmonte donde se encuenire esa altura en algun
punto? el mayor es de 90 pies de profundidad, 6 sea 85 pies mas
bajo que ese limite. ; Qué sucederd si es mas bajo? Si tiene 25
metros (90 pies) , el precio del metro lineal de desmonte en tier-
ra serd 2756,25 y el de roca tendrd por precic 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 coslaria
2.756,250 rs., ysi sehabia de convertir en roca costaria 3.825,000
reales; es decir, 1.068,750 de reales mas ; ; es esto compensa-
cion? Pasemos adelante : supongamos h=10 m, y veamos lo que
resultaria al desmonte en tierra de 1000 metros de longitud para
que diese el mismo namero de metros ciibicos. Para hacer esa
reduccion seria preciso que la nueva seccion multiplicada por la
nueva longitud, que es desconocida , diese el mismo namero de
metros cibicos que antes cuando la altura era de 25 metros; este
namero es 787,500 metros cabicos, y por consiguiente la nueva
longitud serd 4772, T metros; haciendo un céleulo analogo al que
hicimos para 25 metros de altura, resultaria que la diferencia por
metro lineal estaria representada por 697,5 rs., de manera que
los 4772,7 metros de desmonte costarian en el caso de ser roca
5.328,958 rs. mas que sifuese de tierra ; jes esto compensacion?
Y si el desmonte que se ha de reducir de tierra 4 piedra en lugar
de tener 10 metros de altura media tiene 8 melros, y en vez de
esta longitnd tiene una casi nueve veces mayor , como, sucede en
el desmonte que la comision reduce & roca y como veremos den-
tro de poco, jqué sucederia ?

Si no obstante esto , el esceso que saca la comision Otero en
la esplanacion es pequeiio respecto del presupuesto de la comision
primera, es porque se acumulan varias circunstancias que por
una rara casualidad concurren & producir el mismo resultado : es
la primera el conservar 653,080 metros cabicos de desmonte en
tierra, despues de haber dicho que en los tres trozos en que se
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conservan se iba &4 convertir todo en roca porque asi es la reali-
dad; es la segunda la de que entre los metros ctbicos que se van
4 reducir 4 roca & 17 rs. el metro, hay muchos que la comision
Campo pone & 8,56 rs., habiendo tambien algunos enroca 4 17 rs.,
pero que sin duda estin & 45 grados como en Guadarrama,
puesto qne seria demasiado serio que en Navalgrande los taludes
de la roca fuesen de &, y en Guadarrama de 45 grados ; la ter-
cera y principal causa es la de que , 4 nuestro modo de ver , la
idea que dominaba & la comision segunda sobre la compensacion
de que antes hemos hablado, ha sido causa de que en este célculo
se haya ido algo precipitadamente, tal vez per ser numeroso el
personal que la componia, porque esto es muchas veces motivo de
confusion,

Sentemos hechos : esta comision no ha ejecutado operaciones
sobre el terreno, no ha anadido un sole dato 4 los que , segun ella,
faltaban en el proyecto de la comision Campo; de los datos nece-
sarios para hacer la cubicacion algo aproximadamente en un ter-
reno tan dspero y desigual, solo existe el perfil longiludinal; los
transversales, que en este terreno debian ser numerosisimos para
tener una regular aproximacion, no existen, 4 decir de esta co-
mision, y ya antes se habia dicho esto mismo; toda cubicacion
hecha por solo el perfil longiludinal en este terreno, no puede ser
ni aun aproximada; estas tiltimas son verdades que ninguno que
lleve el titulo de ingeniero negard, sin esponerse 4 que se le diga
y demuestre del modo mas evidente que cuando menos se equi-
yoca.

Esto supuesto, si la comision primera que recorrié y nivelé el
terreno, que permanecié mucho tiempo en él, pudiendo quedar-
sele impresos los accidentes mas capitales del mismo, si esta co-
mision no pudo nunca hacer mas que apreciaciones y céloulos muy
en globho, jqué le sucederd & otra cuando, en virtud de ciertas
observaciones, haya conocido que debe alterarse la clase de una
gran porcion de desmontes sin mas datos que los existentes? ;Co-
mo dird hasta aquf piedra y hasta aqui tierra? ‘

Si ha de rectificar las cubicaciones, tendra que repetir los
mismos célculos hipotéticos sobre el solo perfil longitudinal, salvo
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el aumentar ¢ disminuir ciertos taludes para pasar de una clase

de terreno & otro; v en cuanlo & la longitud, ocupada por cada

upa de eslas clases, liene que concretarse & cierlas apreciacio-

nes de las que mas saltan 4 los ojos, escapando gran parte de los
detalles parciales gue en su conjunto, si hubieran podido tenerse

presentes, alterarian notablemente los resultados. Por eso la co-
mision no rectifica las cubicaciones mas que en los trozos de que

hemos hecho mencion; y ya que tenga que hacer supuestos mas 6

menos plausibles, jcomo los hace? Nada nos dice de esto, y en

asunto de tanta importancia para el presupueslo ylas consecuen-

cias que de ¢l pudieran deducirse, bien merecia la pena de hacer

figurar entre tanta tabla, alguna que nos manifestase como se han

hecho esas cubicaciones; y al mismo tiempo no hubiera estado de

mas el entrar en algunas consideraciones que contribuyesen &

esclarecer el asunto; permilasenos con este molivo manifestar

nuestro pesar, porque entre tanto documento oficial y no oficial

que ha visto la luz pablica, no aparezca el mas importante de to=

dos, esto es, la memoria y planos de la primera comision; este
doeumento publicado, es probable que hubiera simplificado nota-
blemente la cuestion.

Todas las eubicaciones hechas por dicha comision en la direc-
cion por Avila antes y despues 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 comision segunda; todas
las cubicaciones hechas por aquella comision en la direccion de
Guadarrama son conservadas, escepto la-del tercer trozo, que
comprende el tunel; la estension de este trozo sin el tinel es de
25,482 metros; al hacer las variaciones en este trozo, se infiere
de lo que dice la comision que la cubicacion, en el caso de dejar
los taludes 4 45 grados, estd bien; y efectivamente, estando bien
todas las demés cubicaciones en ambas lineas, jqué razon habia
para que estuviesen mal estas, y mas cuando el trozo es tan lar~
go? Pero dice la comision segunda : como es roca, no puede pa-
sar esto, y reduce los 1,401,512 metros eubicos 4 411,896; cla-
ro estd, porconsiguiente, que lo mismo sncederd por Navalgran-
- de, con la sola diferencia que alli, ademas de los taludes, hay que
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variar los precios por que se pasa de tierra 4 roca, y en Guadar-
rama no hay esta variacion de naturaleza. Asi lo di ademés & en-
tender la atenta lectura de la segunda parte del parrafo sélimo
que nos ocupa; en los desmontes en tierra no cabe duda; solo
podria haberla en los que la comision primera supone en rocas;
pero en estos, claro estd 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-
mision para calcular este desmonte. Segun nuestro modo de ver
debe ser el signiente:

Puesto que la longitud ocupada por los desmontes es de 42,925
metros en los tres trozos, siendo la longitud total de los mis-
mos tres trozos 69,069 metros y puesto que el volimen total de
los desmontes de estos trozos caleulados por la primera comision
con la inclinacion de 45 grados es de 5.345,654 metros cubicos,
la seccion media de estos serd el volamen partido por la longitud,
6 sea 124,496 metros cuadrados, y por consiguiente la altura
media de todo el desmonte deducida de la ecuacion b (6,5+h)=
124,496 sera h=8,571 metros; obtenida esta altura media, la
seccion del desmonte en roca que debe tener un talud de &y
sastituir al de tierra; porque asi es la realidad, segun la comision
2.", serd 8,371(6,5-+8,751)=61,7026 metros cuadrados. Mul-
tiplicada esta seccion por la longitud del desmonte dard un voli=
men de granito de 2.648.460, 7 metros cabicos, que 4 17 reales
dan un total de 45.023.832 rs. Pero el total importe que presen-
ta la segunda comision por los desmontes de estos tres trozos es
de 32.413.742 reales; luego hay que afiadir 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 su~
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 comision segunda nos dice que
en el trozo 3.° y en la parte comprendida (enla direccion por Se~
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govia) entre Moralzarzal y la boca del tanel, que liene una esten~
sion de mas de 23 kilémetros, se han supuesto por la primera co-
mision 1.101,512 metros cibicos de desmonte enroca, y que por
los datos adquiridos y rectificacion de las cubicaciones deben re-
ducirse & 411,890 metros ctbicos; la razon que da de esta estra-
fia diferencia, que produce una rebaja de mas de 12 millones en
el presupuesto de Segovia, es la de que & juicio de ella se calcu-
laron los desmontes en granito con el lalud de 45 grados; si en
un trozo tan largo, y euando la diferencia habia de ser tan gran-
de, se caleularon & 45 grados, claro estd que los 528,045 me-
tros (1) cubicos de desmonte, fambien en granilo, que la primera
comision pone en el 2.° trozo de esta misma linea (trozo que es-
ta marchando desde Madrid inmediataments antes del 3.°), esta-
ran calculados en el mismo supueslo, y que en consecuencia de-
ben sufrir una rebaja proporcional & la que ha sufrido el un mi-
llon y pico del tercer trozo; es decir, que por este conceplo
se habran de rebajar del prespuesto de Segovia mas de 5 £ mi-
llones, que sumados con los 12 ; que hay que aiiadir por Avila,
hacen un total de 16 millones; la diferencia de los 15 que la se-
gunda comision saca contra Segovia, se convierte por consiguien-
te en 5 millones contra Avila por esfe solo conceplo. Véase, pues,
4 lo que quedan reducidas las consecuencias que deduce dicha
comision, fundadas casi esclusivamente en aquellos 13 millones de
esceso que suponia por Segovia.

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

(1) En los eslados dela segunda comision que publica la Gaceta, aparecen 228,045; pe~
ro es sin duda errata de imprenta, J
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de tierra; resultaria entonces que los doce millones seiscientos
mil reales que debian anadirse al presupuesto de Avila, ya no se-
rén mas que unos 9.600,000 rs., que reunidos & 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 suponia como es-
ceso de Segoviasobre Avila; es decir, que lo menos que resulta
en el caso mas desventajoso para Segovia, es que su presupuesto
es ignal al de Avila, aun despues de haberle afiadido al tanel 1000
reales por metro lineal sobre los 6000 que figuraban en los pre-
supuestos de la primera comision.

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

Para que resultasen estos 50.125,162 1s., era preciso que el
volamen de desmonte en roca no fuese mas que de 1,772,068
metros cabicos; pero como no conocemos ni la altura / de las sec-
ciones del desmonle en lierra y del que ha de resultar para con-
vertirlo en roca, ni tampoco la longitud  que ocupar4 el desmonte,
estableceremos estas dos ecuaciones.

xh (6,5+h)=4.690,574
x h (6,5 1) = 1.772,008

Por medio de las cuales encontrarfamos que la longitud det
desmonte tendria que ser de 15.208 metros y la altura 14,61
metros, lo cual es poco admisible, despues 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-
responderia es poco superior & 8 metros,

Si, como se ha demostrado en el ltimo articulo relativo al
ferro-carril del Norte inserto en Er Diano Eseavor, el tinel no
puede costar, cnando 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 v si se hace
la conversion en roca de los 650,000 metros cabicos de tierra

antes mencionados, esta diferencia contra Avila llegara & ser de
14 millones.
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Adviértase que la misma comision del dictimen dice que el
precio por metro linedl de tanel en terrenos que guar dan analo-
gia con el de Guadarrama, no han costado mas que de 5500 &
5000 rs. (1), y sin embargo, presupuestan el tinel de Guadarra-
ma 4 7000 rs. por metro, porque algunos de sus pozos serén mas
profundos que los generalmente encontrados en aquellos tianeles.

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 &4 tratar de la esplota-
cion, que es uno de los capitulos 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 articulo que sobre el ferro—carril del
Norte por Avila, se nos ha remitido en respuesta a los que ante-
riormente hemos publicado favorables al trazado por Segovia.
Nuestra imparcialidad nos obliga & publicar fodos estos trabajos,
ya sean en favor de la provincia de Avila 6 de la de Segovia, a
veserva de dar & conocer en su dia nuestra opinion, en vista de los
datos y anfecedentes que nos produzca el estudio que vamos prac-
ticando de este asunto.

FERRO-CARRIL DEL NORTE.

AVILA.

(Diario Espafiol del 1.° de junic.)

El Diario Espanol ha insertado una série de articulos que le
han sido remitidos en defensa del trazado que Segovia disputa con
tenaz y honroso empeiio & la provineia de Avila.

No ser& Avila la que lleve & mal que tan grave y trascenden-

(1) Adviértase que estes precios son en paises y localidades en que la mano de obra es

mas eleyada que la nuestra, y que ademas no se lienen presentes olras circunstancias que
barian bajar esos precies,
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tal cuestion pase por el erisol de la discusion, cuando ella la vig=
ne sustentando en todos los campos con tanta dignidad en la for«
ma y tanta razon en el fondo. En el terreno oficial, 6 sea en el
terreno cientifico, los resultados van cada dia justificando mas y
mas la decidida superioridad del trazado avilés, y es indispensa-
ble que la prensa analice y discuta esta cueslion con los unicos
datos oficiales en que se funda, y no con falsas supogiciones ; pues
asi como loda discusion que verse sobre hechos exactos dara por
resultado el esclarecimiento de la verdad ; asi tambien solo puede
producir el estravio-de la opinion piblica y de la razon ese eémo-
do, pero reprobado sistema, de prescindir de los datos funda-
mentales, sustituyéndolos con graluilas suposiciones ¢ con opi-
niones desautorizadas.

Avila hard hoy lo que ha hecho siempre. Presentard los datos
que existen, que son oficiales, que no estan contestados, y discar-
rird sobre ellos, si bien tiene que hacerlo & 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 diputacion provineial.

Las altas consideraciones que deciden la preferencia de un
trazado son las cienfificas y las administralivas. Las cientificas,
en el caso presente, estin reasumidas en las siguientes : tanel de
Guadarrama, vizducto del Madero, coste del camino, duracion de
las obras y esplotacion de la via. Analicémoslas rapidamente.

El tanel de Guadarrama es el inevitable escollo en que naufra-
ga el trazado segoviano , y esto esplica facilmente la tictica que
emplean unos y otros combatientes. Los que no han llevado ni han
podido llevar otro norte en sus operaciones que el bien puablico;
los 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 ri-
gurosa exactitud que es el fruto de sus meditaciones, no han po-
dido menos de decir al pais del modo mas piiblico y mas solemne
estas gravisimas consideraciones.

- El tunel de Guadarrama es por su longitud de 5200 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 tiinel de Guadarrama es incalculable a@ priori; es decir, que
la ciencia no alcanza 4 calcular con exactitud ni el coste ni la du-
racion de esa obra, porgue no puede haber esa exactitud cuando
no hay medios de conocer la disposicion del terreno 4 tan inmensa
profundidad.

Para supliv la posibilidad de un cileulo exacto, las ciencias
tienen un medio supletorio, que es el uso de los mindmos : es de=-
cir , supontendo gue sea la formacion la mas favorable; suponien-
do que no sobrevengan grandes filtraciones , suponiendo que los
trabajos marchen con un érden y con una regularidad inallera-
bles, se fija entonces el tiempo minimo y el coste minimo que una
obra podra tener, fundando ese cilculo enlas mas favorables su-
posiciones. .

Los ingenieros del gobierno han fijado en ocho aiios el tiem~
po minimo, y en 22 I millones el gasto minimo del tanel de Gua~-
darrama.

Tales son los resnltados que ha dado la ciencia. No emitimos
nuestra opinion ; no es Avila la que ofuscada aqui por su propio
interés, prevee y da por realizadas esas opiniones y esos cilculos
que destruyen & su rival. Son los hombres especiales llamados por
el gobierno para estudiar tan dificil cuestion ; son sus consejeros
naturales; son esos 4 quienes en lodas partes el pais estd prodi-
gando los elogios & que se hacen acreedores por su ilustracion y
sus reproductivos servicios ; son los ingenieros, que en un ndme-
ro sin ejemplo han estudiado ese dificilisimo problema, y que con
una unanimidad que apenas parece creible, presentan al gobierno
los 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 comision Campo se hicieron por Gr=
den del ministerio del Sr. Bravo Murillo, y los de la comision 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 fodos los trabajos cientificos de fodos los tra-
zados, ni se busque ni se alegue pretesto alguno que tienda 4 sa-
car esta cuestion del terreno facullativo, que es de la compelencia
y de la responsabilidad de los respectivos ingenieros 4 quienes
unos y otros hombres de gobierno han dejado obrar con la mas
amplia libertad.

Las dos cuestiones clasicas del tinel de Guadarrama son su
duracion y sacoste , porque ambas son las consecuencias de sus
colosales dimensionesy de sus condiciones especiales. Hemos vis-
to que la duracion de 8 afios ha sido fijada por los frece ingenie-
ros que han reconocido el terreno y hecho los estudios, y su dic-
tamen esta fundado en euanto ensefan las eiencias y los resultados
précticos de otros tineles de andlogas circunstancias. Despues
de cuanto ha dicho la comision Otero, y cuanto ya conoce el pi-
blico que ha leido con avidez ese ilustrado informe, jqué hemos de
decir nosotros que no fuera un pélido estracto de sus irrecusables
demostraciones? Pero debemos hacer una advertencia, ya indica-
da, pero nunca bastante repetida, y es que ese plazo de 8 afios,
ya por si inadmisible, indica solo un miénimum, y supone la reunion
de cuantas circustancias pudieran hacer favorable la perforacion
del tanel. Pero si, como es tan posible, por no decir tan seguro,
sobreviene un solo accideate; sila masa granitica estd descompues=
ta en algun punto de la colosal galeria ; 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 tanel; si, en fin,
en tan largo periode y en tan dificil obra ocurre cualguiera de
esos contratiempos de que no estd exenta la mas insignificante, y
la construceion del tanel, y la esplotacion del camino, se dilata &
diez, doce 6 mas afos, ni el gobierno ni el pais podrin nunca
exigir la responsabilidad & los prudentes ingenieros que se antici
paron 4 seiialarles ese escollo.

«Nosotros, dirian, os hemos dicho que solo realizindose fo-
das las condiciones mas favorables podria construirse el tiinel en
ocho afios; pero no os hemos dicho & cuintos llegaria si sobreve-
nian accidentes muy posibles. No teneis derecho 4 exigir que la
linea se esplote un dia antes de los ocho afios, ni lo teneis para
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que corran los trenes antes de doce. Por eso os sefialamos un mé-
nimo, porque fundéndose nuestra ciencia en la apreciacion de da-
tos exactos, y no pudiéndoles tener respecto del tanel , solo po-
demos apreciar los mas favorables, que son los que producen ese
minimo; pero desde ahi enadelante el tiempo aumentaré en ra-
zon de las dificultades que desconocemos.»

Cuando asf hablan todos los hombres especiales que han estu-
diado tan dificil cuestion : cuando eso dicen al pais bajo su firma
y vesponsabilidad : cuando va envuelta en esa resolucion la suerte
de todo un pueblo, nosotros no concebimos como un hombre de
gobierno, siquiera fuese el mas decidido segoviano, se atreveria &
firmar un decreto que sometiese la futura felicidad de su patria &
todas las eventualidades de una obra colosal, declarada solemne-
mente de la mas incierta duracion; es decir, que no sabria ni
cudnto dura ni cudnto cuesta, pues los anicos hombres responsa~
bles que deberian decirselo, le previenen con tiempoy con leal-
tad que su duracion serd de ocho anos en adelante, y su coste de
22 2 millones en adelante. Para nosotros es un dilema : 0 fuera los
hombres de ciencia, 6 fuera el linel de Guadarrama.

Respecto del coste del tinel, se agrega 4 las mismas conside-
raciones ofra muy significativa, que Avila ha sefialado mas de una
vez, y que Segovia y sus deflensores no quieren entender ni se
atreven 4 contestar.

La diputacion de Segovia dijo en la pagina 26 de su folleto,
que el precio de 6000 rs. asignado por la comision Campo era
admisible, pues el tanel era para una sola via. Luego la diputacion
de Segovia reconoce con esto que ese precio es insufiziente sien~
do, como lo es, para dos vias. Pero hay mas, y ante esto enmu-
decen los segovianos. La junta consultiva de caminos sefalé como
tipo para la subasta de la linea de Malaga el precio de 8000
reales por metro para todo tanel que pasase de 1000 de longitud.
Es decir, que para taneles menores de la tercera parte del de Gua-
darrama, se ha creido 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, «6 el tunel de Guadarrama exigird en realidad un
precio igual, cuando no muy superior & los tineles que, teniendo
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solo la tercera parte de longitud se abonan & 8000 rs. metro; 6
si la junta consultiva cree bien caiculado el precio de 6000 reales
para el tanel 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 linea de Malaga.» Tan terrible y fundada
demostracion la ha lanzado Avila y nadie ha recogido el guante.
Asi, pues, en la asignacion del precio mfnimo del costa_ del tur.tel
de Guadarrama coinciden en realidad, no solo los ingenieros, sino
Ja junta consaltiva y la misma diputacion de Segovia. :

A esta suma de datosy de demostraciones, jqué opone elarticu-
lista de Er Diario EspaNor en uno de sus mas estensos y pudiéra-
mos decir célebres articulos? Que el tanel puede hacerse en cua-
tro afios, y costard 3500 rs. el metro lineal.

Debemes respetar, y respetamos, su opinion y su singular mé~
todo de esponerlo; pero nosotros presentaremos la cuestion en su
verdadero terreno, en el terreno que garantiza los derechos y la
suerte futura del pais. :

Hablan & este y al gobierno sus ingenieros, sus hombres espe-
ciales, elegidos en distintas épocas, y le manifiestan undnimernen-
te las condiciones especiales del tanel de Guadarrama; las anali-
zan, las dan valor y concluyen diciendo terminantemente: «la
construccion de ese linel durara CUANDO MENOS ocho afios , y
su coste serd CUANDO MENOS de siete mil reales el metro lineal.»

Un articulista anénimo dice: «ese linel se puede hacer en cua-
tro aiios, el melro lineal no costara mas de 5500 rs.

1A quién dara 6 el gobierno? jA quién la prensa? jA quién el
pais? jHabria una sola persona que se atreviese & aventurar la suer-
te de este suspendiendo siquiera la resolucion? Pues este y no otro .
es el caso presente. Es la comparacion de la ciencia fundada en
datos exactos con la opinion 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 estracto,
la grave cuestion del tanel de Guadarrama.

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

Tiene 1400 pies de longitud y 231 de elevacion. No hay otro
igual, ni siquiera aproximado, ni en Francia, ni en Bélgica, ni en
Inglaterra. Tendria dos solos compaifieros en Sajbnia, y para gra-
duar sus condiciones bastard deecir que fueron estudiados con se-
paracion de los eaminos en que estan: que fueron objeto de un.con-
curso pablico: que se presentaron ochenta y un proyeclos sin que
ninguno mereciese la aprobacion y se formé uno de la combina-
cion de euatro de ellos; y que 4 los tres afios y medio se habia cons-
truido una mitad de ellos. Tal es, en resumen la historia de los
dos tnicos viaductos que existen en Europa rivales del segoviano, y
d la verdad que ella bastaria para arredrar & gobiernos mas de-
sahogados que el nuestro, si afortunadamente y como muy exacta
y oportunamente se ha dicho en un escrito avilés, tanto el tunel
como el viaducto no tuvieran una circunstancia especial, lo escusa-
ble, porque la sierra se puede alravesar en direccion de Avila sin
tanel, sin viadncto, con menores pendientes y con menos gastos.

El coste del camino queda resuello con el del tinel. Segun
todos los ingenieros y todas las comisiones, el trazado de Avila es
muchos millones mas econdmico que el de Segovia; pero todavia
aqui sigue la lucha de lo cierto con lo dudoso. El gobierno puede
saher el capital que va ha invertir por Avila: sus ingenieros pue-
den decirselo 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 tinel. Esto no lo decimos nosotros; no son exa-
geraciones hijas de nuestra parcialidad. Lo dicen oficialmente los
ingenieros al gobierno y al pais.

La duracion de las obras depende tambien de la del tanel, vy
nada debemos ahadir 4 lo que sobre tan decisiva cuestion hemos
dicho anteriormente. Por Avila puede esplotarse el camino 4 los
cuatro anos de empezarse las obras. Por Segovia no puede esplo-
tarse sino 4 los ocho afios lo mas pronto, y es posible que ese pla-

20 se alarge & 10 y 12 afios, sin que incurran en responsabilidad
los agentes del gobierno.
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Finalmente , el cdlculo de esplolacion es de un interés inmenso
en las cuestiones de los ferro-carriles; pero es menester recordar
una verdad de la que ficilmente prescinden nuestres adversarios.
El fin de la institucion de los ferro-carriles es (a baja de las tarifas.
El caleulo de la esplotacion es uno de los dalos que entran en la
resolucion de aqiel problema. El precio de las tarifas lo determi-
nan el capital invertido con sus intereses, y los gastos de esplola-
cion. El pais necesita tener las tarifas mas bajas posibles, sea esto
efecto del menor cap'iial invertido, sea de los menores gastos del
servicio, 6 sea tambien del mayor movimiento de la via. La cues-
tion aqui capital y decisiva es en cudl de los dos trazados de Avila
6 Segovia podran establecerse menores larifas. Los ocho ingenie~
ros dela comision Otero, anicos que han estudiado esta cuestion
de un modo tan completo y cientifico, que ni tieneigual en Is-
pana ni muchos ejemplos en el estranjero, dicen terminantemente
que por Avila, y hé aqui resuelto el importantisimo dato de la es-
plotacion. Esos magnificos calculos pueden , como todo, admitir
impugnacion; pero mientras no se funde esta en principios y en
operaeiones tan exactas como los de la comision ; mientras & los
miimeros se conteste con palabras y & los dalos con suposiciones
graiuitas , el pais sabréa , como lo sabe ya, por el autorizado in-
forme de la comision Otero, que por el trazado avilés pueden ser
las tarifas inferiores 4 las del trazado segoviano.

Concluimos por hoy. El tanel de Guadarrama esuna obra de
tan colosal magnitud y de tan incierto resuilado, que se inverti~
rian cuando menos ocho aios y 22 £ millones en su construccion.
Este es el dictamen de los trece ingenieros que de érden 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 4 des-
mentirnos.

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

La duracion de las obras es de cuatro aios por Avila, y de
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Las farifas de trasporte, fin principal del establecimiento de
los ferro=carriles, pueden ser mas bajas por Avila que por Sego-
via. Lo demuestra cientificamente la comision Otero.

Nada, pnes, dice Avila por si misma. No habla su parcialidad;
no espone Leorias propias; no yerra tratando cuestiones superio-
res 4 sus fuerzas y conocimienlos; no espone al pais & ser victima
de sus errores. Islo lo dicen los hombres especiales; los que no
son avileses ni segovianos; los que no tienen mas objeto que estu-
diar la cuestion bajo el punto de vista del bien general, porque tal
es su deber, porque tal es su mision, y porque, presentando al
gobierno y al pais sus trabajos y sus firmas, juegan en ello su re-
putacion y su suerte futura.

Insertamos 4 continuacion un articulo que sobre el ferro-carril
del Norte por Segovia nos ha remilido otra persona distinta , pero
tambien muoy competente, que la que nos ha enviado los articulos
publicados anteriormente en el mismo sentido :

FERRO-CARRIL DEL NORTE.

SEGOVIA.

(Diario Espafiol del dia 4 de junio.)

Linterados de todos los escritos que hasta hoy ha dado 4 luz la
prensa referentes & la controversia entablada entre Segovia y
Avila , nos ha llamado la atencion muy especialmente la série de
articulos que viene publicando E/ Diario Espaiiol en favor del tra-
zado por la direccion de Sezovia. Descubrimos en dichos escrilos
tan cientificos razonamientos, lan convineentes demosiraciones y
tan apropiados ejemplos, que no dejan duda & toda persona im-
parcial de que la conveniencia de la eleccion por la linea de Se-
govia es innegable. Sin embargo, suspendimos nuestro juicio y
esperabamos con verdadera aficion leer la contestacion de sus
adversarios para formarle en conciencia. El mismo periddico ha
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satistecho nuestra curiosidad en su niimero de 1.° del corriente, y
por cierto, de una manera que no esperdébamos.

E! articulista de Avila 4 la discusion profunda de las diferentes
y dificiles materias que con tan inflexible l6gica se trataban en los
articulos 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 4 nadie, ni debia satisfacer &
los mismos avileses, que se propondrdn sin duda algo mas que
ver en tal cual documento oficial estampada la opinion favorable
de los que le formaron, pues esto solo no rebate los irrecusables
argumentos que sus contrarios han aducido para formar la opinion
general y la del gobierno llamado & decidir cuestion de tanta
monta para los intereses del pais. Para manifestar que esta opi-
nion estd fundada, vamos 4 recorrer, aun cuando sea ligeramen-
te, el articulo publicado en El Diario del altimo jueves.

Al entrar el escritor avilés en materia , se prepara diciendo
que la superioridad del trazado que defiende estd basada en dalos
oliciales, unicos que deben tenerse presentes para no estraviar la
opinion, como sucede cuando son sustituidos con gratuitas suposi-
ciones ¢ con opiniones desautorizadas. No negamos que asi debie-
Ta ser; pero tampoco nos negard el autor del articulo & nosotros,
que por desgracia no lo es. Y si no digasenos : en un documento
oficial , importantisimo de este asunto, como es el proyeclo de la
comision Campos, aparece un cierto 'volimen de metros cabicos
en cierta clase de terreno, en el tercer trozo de la linea por Sego-
via, y en otro documento tambien oficial, tan importantisimo como
el primero, se dice que es otro el volimen y su clase y tan dife-
rentes, que producen nna rebaja de doce millones de reales en
sola esta partida ; ;&4 cudl de estos documentos oficiales quiere el
articulista que demos erédito?

Confiese el avilense que no ha estado atinado al dar principio
4 su escrito , si con sus palabras ha querido prevenir el 4nimo de
los lectores 4 su favor, pues raro serd 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 dictdmen oficial de la comision
Otero , en el que despues de reclificar en su mayor parte el otro
dictémen tambien oficial de la comision Campos, aun no satisfe-

y~ cha , termina diciendo que el proyeclo de Avila hay que estudiar-

_t" le de nuevo variando sus bases fundamentales; y el articulista de
El Diario Espaiiol en su namero del 28 de mayo demuestra maté-
maticamente que se han cometido errores de bullo en el de la ql-
tima comision ; pues entonces Ja qué datos alude el avilense como
dignos de fé, para decir con tanto aplomo que el Lrazado avilés
le ha prefendu 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 razado son las cientificas y las administrativas , y en ambos
terrenos viene defendiendo su linea Segovia con gran éxito, &
nuestro parecer, y buen ejemplo de ello es el dictimen citado de
la comision Otero y el articulo gue contestamos.

En lo que no estamos conformes es en que el artieulista,, asi
como lodos los que con €] han cogidoe la pluma en defensa de Avi-
la, invoguen con frecuencia & Jos ingenieros del gobierno para
apoyarse en su opinion, pues sin duda no lienen 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-
sion del 24 de diciembre de 537 ;0 no tienen & los inspectores de
la junta por ingenieros del gobierno? Nosotros, y con nosotros to-
dos los lectores , les concederan lal titulo y hasta colectivamente
considerados mas aulorizacion en sus opinioues: por Ssu namero,
por sus conocimientos teéricos y practicos , adquiridos en su larga
carrera y en el examen frecuente de asuntos de esta clase, como
por el cardeter de permanencia de que este cuerpo disfruta en su
respetable posicion. Creemos por lo mismo que no estan en su lu-
gar los avileses , oponiendo & 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 direccion ha tenido sus partidarios entre
los mismos facultativos. '

Las consideraciones ecientificas'( dice el articulo) en el caso
presente estin reasumidas en las siguientes: Tunel de Guadarra-
ma; viaducto del Madero , coste del camino , duracion de las obras
y esplolacion de la via.

Trata el eseritor de Avila de analizarlas, y para ello vuelve a}
obligado tema de que los ingenieros del gobierno que han forma-
do las diferentes comisiones , no han podido llevar olro norte que
el bien pablico , la rigurosa imparcialidad’ ete. , ete., y les hace
la injusticia & renglon seguido de hacerles decir que el tanel de
Guadarrama es el mas colosal del mundo por sus pozos de pro-
fundidad de 275 mstros. Si 275 metros es la altura oficial de la
comision Campos desde la eresta de la montana hasta la solera
del tanel, ;jeémo han de haber dicho aquellos sefioreslo que les
alribuye el avilense? jno conoce'el disfavor que les hace suponién-
doles capaces de colocar pozos en la cuspide de la sierra? Mal se
ha enterado este aficionado 4 Avila de lo que han esecrito los mis-
mos que opinan en pro de sn cansa, y muacho menos de lo que él
mismo ha estampado sobre las gratuilas suposiciones al encabezar
su articulo. ,

La misma exactitud se observa en'la continuacion del exdmen
del tanel , cuando se pone en duda que las circunstancias que
coneurrirdn en su apertura deben ser muy favorables , pues con
el testo de la misma comision Otero, que tanto invocan los parti-
darios de Avila , serd contestado. Dice la comision : « La forma-
»eion granitica en que se ha de horadar el tanel aleya la posibili-
ndad de los hundimientos tan terribles en las obras subterrineas
»y que tanto perjudican & su pronta y econdmica terminacion, y
whace innecesarias por lo mismo en easi toda la linea las lentas y
»eoslosas obras de acodalamientos y entibaciones, evilando ade-
nmas el revestimiento de fibrica ¢ reduciéndolo solo & pequefas
»longitudes, donde pueden encontrarse algunas capas de granito
ven descomposicion. Finalmente, es de presumir que las aguas no
wse presentardn en cantidad suficiente para ocasionar retraso de
wgran consideracion en la terminacion de la obra, permitiendo su
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»estraccion por los pozos de construecion del tanel.» No creemos
gque desee contestacion mas cumplida el articulista sobre este
punto.

Respeclo al coste del tanel, tampoco es exacto en absoluto
que los ingenieros del gobierno le han fijado en 22 y % milones;.
pues si bien es verdad que esta es la cantidad sefialada por la l-
tima comision, tambien lo es que la primera, compuesia igual-
mente de ingenieros, la fij6 en 19 millones, y por cierto que tan-
to una como otra de estas comisiones fijan los precios diversos por
metro que arrcjan aquellas sumas , sin decirnos en qué se fundan,
siendo asi que este era uno de los principales puntos que han ser-
vido para su deeision, y el anico tal vez que ha motivado la viva
rivalidad de las dos provincias vecinas. En cambio las desaufori-
sadas opiniones de los segovianos se fundan en razonamientos
cientificos, apoyados en numerosos ejemplos de la mayor parie
de los taneles ejecutados en Europa , con los que se prueba de
upa manera incontestable que el precio por metro lineal no
debe pasar de 3500 rs. en el tanel de Guadarrama , lo que arro-
jaria una suma para su apertura de 11 millones de reales. Esta
nos parece ocasion oportuna para conlestar & otra inexaclitud que
comete el articulista cuando dice que la misma diputacion de Se-
govia, en la pagina 26 de su folleto , admite el precio de 6000 rs-
fijado por la comision Campos para una sola via , y por lanlo que
reconoce que es insuficiente para dos. No ha leido con detenimien-
to, quien tal dice, la pigina 26 del folleto de Segovia , pues tan-
to por el estilo como por el cardcter de letra en que estd eseri-
o gran parte del parrafo, se conoce & la primera lectura que la
concesion es irdnica.

Hubiéramos deseado , en verdad , que el articulista se hubiese
dedicado 4 rebatir las razones que se aducen en Fl Diario del 25
del pasado mes, que tanto dahie hacen 4 su linea 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 tanel, nada nos dice de nuevo el escrito & que contesta~
mos; Gnicamente insiste en que se necesitardn ocho afios, porque
asi lo dicen los ingenieros del gobierno. En primer lugar nos
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ocurre que si bien la comision Campos fijo este tiempo en oche
afios sin dar razon alguna para hacerlo asi, y la comision Otero,
siguiendo su ejemplo, determind primero que habian de ser siete,
anadiendo despues otro para lo que llama eventualidades , tambien
lo es, que los ingenieros de la junta consulliva concepiuaron sufi-
ciente cuatro afios para esta obra en el dictdmen de diciembre , y
uno de estos dias han entregado al gobierno los pliegos de condi-
ciones para la conslruccion de esta linea, y se afirman en los
cuatro aiios , 4 pesar de que han concurrido & su formacion algu-
nos vocales, que hasta ahora no habian tomado parte en la cues-
tion de la primera seccion del Norte.

Esto aparte, de que sobre la duracion del tanel por el retraso
6 perjuicios que pudiera causar su apertura no puede ya haber
cuestion, toda vez (y nétese que por unanimidad), ha convenido la
junta consultiva en la necesidad de diez y seis anos para toda la
linea hasta [run.

Tambien en este punto, el de los 4 afios, como en el del pre-
cio, los desautorizados segovianos presentan una discusion cienti-
fica , estensa y convincente , hasta para el mas prevenido en su
contra , de que no deben durar mas las obras del tanel. Con este
molivo volvemos & recomendar al avilés articulista que lea con
detenimiento El Diario del 25, y si los principios de que el autop
parte para demostrar lo que llevamos dicho no son exaclos , re-
bitalos , pues ; entretanto demostrado estd superabundantemente
que el tiempo necesario para abrir el tanel de Guadarrama se
aproximard mas & cnatro afos que 4 ocho. No podemos menos en
esta ocasion de manifestar nuestro senlimiento , de que fundados
en este tnico punto , que cuando mas es opinable entre los hom-
bres entendidos , se hayan fijado las deducciones que deciden 4 la
comision Otero-Valle & opinar preferente el trazado de Avila,
cuando todas las demas circunstancias son tan favorables al de
Segovia, como la misma comision espone. Unico punto, decimos,
pues siendo los presupuestos de las dos lineas iguales, como esta-
mos autorizados & creerlo desde que hemos visto la rigorosa de-
mostracion 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 demas
que entran en el célculo, son notablemente mas favorables por esta
direccion que por la de Avila, segun manifiesta la misma co-
mision.

Creiamos que los partidarios del trazado de Navalgrande no
hubieran vuello & sacar 4 plaza el viaducto del Madero, despues
de publicado el informe oficial favorable 4 su causa de los se-
fiores Otero-Valle; pero puesto que se insiste por el avilense que
nos ha movido & cojer la pluma, le reecordamos 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 auforizada comision Otero ha dicho en su dictiémen, que por
cierto muy conformes todos, no la creen una obra fabulosa y ti-
ldnica, ni de las exageradas dificultades con que los avileses la
han pintado en su modesto deseo de parecer cienlificos ¢ impar-~
ciales.

Respecto al coste de ambas lineas, no pedemos menos de acu=
dir de nuevo 4 la comision Otero-Valle, que disminuye la diferen-
cia en cinco millones de reales, y 4 Ev Diario del 28 de mayo, en
el que desaparecen los trece millones de reales para converlirse
en algunos millones en contra de Avila, 4 no ser que el avilés tu-
viera algo que decir en contra de aquella demostracion, en cuyo
caso hubiera empleado mejor el tiempo rebatiéndola que eseri-
biendo el articulo que nos ocupa. Por lo visto se ha cuidado muy
bien de no tocar 4 este punto, sin duda porque ha conocido que
estando la demostracion de EL Dianio basada en la resolucion de
una ecuacion de primer grado, no era posible sacar consecuen-
.cias diferentes de las que alli se deducen.

El célculo de la esplotacion es de un interés inmenso en las
cuestiones de los ferro-carriles, dicen los avileses. Tambien lo
creemos. Por eso Segovia, conociendo su importancia, resolvié
este problema la primera en el folleto de su diputacion, sino en
toda la longitud de las dos lineas, en los dos trozos principales
desde Madrid hasta las divisorias; deduciendo, con cortas diferen-
cias, lo que la comision oficial Otero ha obtenido despues, esten=-
diéndolo al trayecto completo de los dos trazados.



S S

Si tan decisiva en favor de Segovia es esta parte y tan impor-
{anfe como sus mismos contrarios confiesan, veamos lo quse se lee
en dicho documento oficial.

Los Sres. Otero-Yalle, deducen:

1.° Que el trabajo total que tienen que desarrollar las loco-
motoras, tanto para los trenes de viajeros como de mercancias,
es mucho mayor por Avila.

Luego este elemento es favorable d Segovia.

2.° (Qne el tiempo empleado en recorrer la linea por un tren
de viajeros, es por Avila de 11,85 horas y de 10,32 por su eon-
traria.

Luego se tarda hora y media menos por Segovia.

5.°  Que para un tren de mercancias, el liempo 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.° Qne la cantidad de cok consumida en cada viaje de un
tren, sea de viajeros 6 mercancias, es mucho menor por Segovia.

Luego se gasta menos ok por Segovia.

5.2 Que los gastos variables de esplotacion son mucho meno-
res por Segovia que por Avila.

6.° (ue los gastos fijos de esplotacion son tambien bastante
menores por Segovia que por Avila.

JQué tiene entonces, pues, la esplotacion favorable al trazado
avilés? nada.

Pero veamos como todos estas ventajas de la linea degoviana
las convierten en su contra los avileses:

Dicen, es muy ecierto 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 calculo de las tarifas, y este os es adver-
so. ;Y por qué es adverso? Porque se introduce en ese cdleulo un
capital de establecimiento, que esta recargado sin motivo en la
linea de Segovia, y no admitimos semejante recargo.

Porque deben desaparecer los 43 millones de diferencia, co=
mo se demuestra mateméaticamente en Er Diario del 28 de mayo,
é que no se ha contestado, y como manifestaron terminantemente
los ingenieros de la junta consultiva en sus dictamenes de 24 de
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diciembre, Porque se Lienen en cuenta los efectos de la inmoliva-
da suposicion de los 8 afios del tinel, que rechazamos tambien,
fundados en la ciencia y la esperiencia del eserito publicado en
Ev Dianto del 25, & que tampoco se ha conlestado; y en el volo
elocuente delos ingenieros de la junta en sus diclémenes y en las
condiciones recientemente entregadas al gobierno. Porque al pa-
s0 que se fija en cuatro anos la duracion de las obras de ambos
trazados, sin el Lanel, se ahaden para el caleulo de los intereses
dos afios mas 4 las de Segovia; dejando intactos los cuatro de
Avila, y los ocho del tanel, que rechazamos tambien, funddndonos
en razones que hasta ahora no se han contestado, porque son in-
contestables. :

Modifiquense estos dalos, puesto que hay razones sobradas
para ello, y veremos en lo que se conyierten las tarifas de Avila.
Se convierten en mas altas, en mucho mas altas que las de Se-
govia.

Convénzase el articulista y todos los que piensen como €l, que
no sirve en estos tiempos decir que el ferro-carril de Segovia serd
mas earo; que el tanel consumird 19 millones y ocho afios; que
las tarifas serdn mas altas. Es preciso decir por qué; demostrarlo
y llevar el convencimiento al 4nimo del pais, y sobre todo, al go-
bierno, que antes de aventurar una resolucion de consecuencias
fatales y de responsabililad inmensa, tiene que formar su juicio
en conciencia. Para conseguirlo no basta citar titulos y posiciones
que, por mas respetables que sean, es mucho mas respetable la
razon y la justicia que se desprenden de la discusion templada y
eminentemente cientifica con que estos particulares se han trata-
do por Segovia, aun cuando no sea conocido el autor. A la razon
Yy la justicia no se la pregunta de donde viene.

Por otra parte, no creemos infalibles & los frece ingenieros que
han opinado por Avila, y buena prueba de ello son los errores que,
segun la allima comision, ha padecido la primera, y segun EL
Duario del 28, ha padecido la segunda.

Traten los avileses de destruir, si pueden, tan contundentes
razonamientos, porque entre tanto el pablico no podrd menos de
obedecer & su irresistible I6gica 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 & dar inteéresados consejos , cree-
mos que lo que procede es remilir todos cuantos antecedentes
existen en la materia 4 la junta facultativa de ingenieros, tribunal
supremo del ramo, y creado no de hoy, sino muchos afios hace,
para indicar al gobierno la resolucion conveniente en la especiali-
dad de estos negocios, y de que no hay ejemplo hasta ahora, ni
en asuntos de menor cuantia, que el poder no haya oido su pare-
cer, con el cunal en todo tiempo salva.su responsabilidad ante el
pais y acalla todas las exigencias. Tanto mas nos induce & creer
acertada esta opinion, cuanto que de quince individuos de que se
compone dicha corporacion de ingenieros, no han tomado parte
hasta ahora mas que ocho , y muy conveniente serd, porque el
asunto lo merece , llamar & su seno los siete restantes para oir el
parecer de todos, y que recaiga la resolucion con las posibles ga-
rantfas de acierto.

No dudamos que todos los ingenieros, inclusos los que han en-
tendido en ambos trazados, estarin conformes con nosotros en
este particular, y hasta el mismo articulista en su buen deseo de
la resolucion mas acertada.
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LA EPOCA.

MADRID 5 DE MAYO pE 1854,

FERRO-CARRIL DEL NORTE.

SEGOVIA.

Parece que la Comision de Ingenieros, que corrid ex pocos
DIAS Y A cABALLO los trazados de Avila y Segovia, ha concluido sus
trabajos. Es de ésperar de la rectitud y justificacion del Gobierno,
que asf como dié 4 luz el dictamen de la Junta superior consulti-
va de Caminos, Pusrtos y Canales, deje ver tambien ahora desde
luego el nuevo informe en la Gaceta, mandando que pase & la pro-
pia Junta superior para su exdmen y que, en sesion plena, ¢ con
asistencia de todos los Inspectores-vocales, que la componen,
proponga cndl de los dos trazados es el que aconseja la ciencia,
segun lo pidi6 la Diputacion y el Ayuntamiento de Segovia al ins~
tante que supo el nombramiento especial de aquella Comision. En
buenos principios de derecho y 6rden no ha podido presentarse
solicitud mas fundada en razon:

La Espata y algun otro periddico han pedido que el gobierno
haga pablico el dictimen de la comision de ingenieros & quien
confié el encargo de estudiar el trazado del primer trozo del for-
ro-carril del Norte , ohjeto de tan prolongada y recia lucha en-
tre las provineias de Avila y Segovia , hermanas siempre muy que-~
ridas, pero que ahora, por esta causa, han llegado & lornarse en
celosas rivales.

Hallémonos en este asunto complelamente de acnerdo con
nuestro c6lega LA EspaRs, y snponemos desde lnego que el go-
bierno seguird un consejo tan razonable. Despues 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 pueste

1
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0 ponga en sus manos la comision de ingenieros, y de pasar des-
pues ese dictimen 4 la junta consultiva de caminos para que,
examindndole con detencion, proponga definitivamente lo que en
el asunto se la ofrezca y parezca.

La omision de la primera de dichas disposiciones se presenta-
ria tal vez por los parciales de Segovia como una prueba de in-
terés en favor de Avila, fundindose en la publicidad que se did
4 los dictamenes de la junta consultiva cuando la mayorfa de ella,
con razones de peso, creyd deber optar por el trazado de Gua-
darrama, y al gobierno le importa demasiado apartar de si car-
gos de esa naluraleza, apareciendo en asunto de tamaba impor-
tancia para el pais como estrictamente imparcial y de todo punto
estrafio & contiendas é intereses de provineia.

Sabe todo el mundo, en efecto, que despues de haber emili=
do la junta consultiva un dictémen favorable & Segovia juzgd el go-
bierno conveniente acceder & las repetidas y vivisimas instancias
de los interesados por Avila, y que resolvié favorablemente la pe-
ticion de la diputacion provincial, nombrande una comision com-
puesta de los ingenieros que ella misma indicaba como & proposi=
to para hacer el estudio comparativo de-ambos trazados.

¢ Como existiendo tales antecedentes, hahiéndose concedido
4 Avila esa especie de apelacion del fallo de la mayoria del cuer-
po consultivo del gobierno en asunto de caminos, constando &
todos que en el dllimo trimite de esta cuestion la ha dejado se-
guir el gobierno la direccion que la imprimiera una de las partes
contendientes ; e6mo, decimos, pudiera negarse & la otra, no ya
tan solo una apelacion definitiva y suprema, pero hasta el conoei-
miento del parecer de la comision, si por acaso la fuere contra=
rio? Entonces podrian tal vez decir los segovianos que solamente
se habia buscado un apoyo, un asidero cualquiera para fallar en
definitiva resueltamente en pr6 de una de las partes, sin atender
eon igual esmero & los intereses de la otra , ni al respetable volo
de la mayoria de la junta consultiva de caminos.

Y si por ventura resultase cierto, como ha contado La Naciow
(periédico contrario & Segovia) en su numero del sabado 6, que
la comision de ingenieros destinada 4 cortar las disputas mediante
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un profundo ¢ imparcial estudio de los dos trazados, ha recorrido
en pocos dias G caballo los terrenos gne debia reconocer, cosa
que implica ligereza y falta de detenimiento en un asunto, & mas
de grave , muy controvertido, entonces todavia resultarian de
seguro mas motivos de queja para los segovianos, suponiendo
siempre que ¢l voto de la referida comision no resullase en armo-
nia con sus deseos y pretensiones.

Por otra parte , si el gobierno prescindiese de oir nuevamente
4 la junta consultiva de caminos, sometiendo el dictimen de la
comision & maduro exﬁmen', sobre chocar con las priclicas esta-
blecidas y apartarse del buen érden que en materia de consultas 4
corporaciones facultativas deben seguir y siguen por lo comun
{os gobiernos, choecaria de paso con la razon que aconseja ese
nuevo trimite si hubiera divergencia entre la comision y la mayo-
ria de la junta, y revelaria 4 los ojos de muchos una espacie de
desestimacion respecto 4 los maduros é imparciales consejos de-
finitivos y absolutos de la ciencia, mientras daba un valor desme-
dido & los que favorecen determinados intereses.

Por todas estas consideraciones, y habiendo acogido favora=
blemente la especie de apelacion hecha por los partidarios de Avi-
Ta respecto al dietimen de la mayoria de la junta consultiva de
caminos, es imposible que el gobierno niegue 4 los de Segovia (si
la comision no opinare favorablemente 4 sus pretensiones) la fun-
dada, legitima y justa apelacion que harian, pidiendo que ese dic-
timen de la comision se examine con delenimiento en el seno de
14 junta, aumentando la importancia de esta y el peso de su voto
llamando & todos los vocales de la misma para discutir el asanto
en sesion plena.

Pues que ese rumbo han dado 4 este asunto importante los
intereses encontrados de dos provincias, y la mansera como desde
luego se procedid por el gobierno, preciso esqne la ciencia falle
definitivamente, pero con madurez, con detenimiento, examinan-
do y ventilando todas las cuestiones, sin atender & otro ohjelo
que al inlerés de la generalidad, al hien publieo.

Si el fallo procede de la ciencia, elevada, noble, destituida de:
toda mira interesada en pré de esta ¢ la olra parte que contien-
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de; si emana de una corporacion tan ilustrada y respetable como
lo seria la junta consultiva de caminos llamando 4 su seno los vo-
cales inspectores ausentes; si para pronunciarlo se tienen en con-
sideracion 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, cualqniera que él sea,
concediendo lo que es debido 4 esa misma ciencia.

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

Con satisfaceion leemos en Er Herarpo de hoy las siguientes
lineas, en que se nos da la seguridad de que se publicara el dic-
tamen de la comision tllimamente encargada de examinar cudl
es el trazado mas conveniente del ferro-carril del Norte. No de-
sean otra cosa los segovianos, ni mas que se les trate con la mis-
ma consideracion que &4 los avilenses en las cuestiones que aun
puedan suscitarse, y en las pretensiones que aun tengan que de-
ducir. Pero hé aqui lo que dice Ev Herarno:

«Varios periddicos de estos dias han estado estimulando al
gobierno para que publique el dictimen que debera dar una co-
mision de ingenieros sobre el trazado del ferro-carril del Norte.
No comprendemos cémo se puede dudar de la resolucion del go-
bierno en esta parte. El gobierno, que llevé 4 las cortes todos los
espedientes de ferro-carriles, que ha dado la mas dmplia publicidad
4 todos los incidentes de las cuestiones que han suscitado, no pue-
de tener interés alguno en ocultar el dictdmen con que la direc-
cion de obras publicas Aa fralado de escuarecer las dudas que en
ella habia suscitado el dictimen de la junta consultiva. El que de-
be redactar la comision Otero, se publicard como todos los demas,
¥y no carecera el pais de uno solo de los datos que necesita para
formar su opinion en esta materia.»

Un periédico autorizado por la posicion que en la prensa ocu=
pa, ha dicho estos dias que el gobierno se halla resuelto & publi-
car prento el dictimen de la comision de ingenieros, presidida
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por el Sr. Otero, relativo 4 la importantisima y empeiiada cues-
tion 4 que estd dando origen el trazado de la primera seccion del
ferro-carril del Norte. Cualquiera que sea el voto de esa comision,
favorezca 6 no los legilimos intereses que sustentamos en esta
materia y que nos han hecho inclinarnos & favor del trazado por
Guadarrama , nosotros aplaudiremos, siempre que se someta al
exémen del pablico y de todas las inteligencias, un punto de tan
vital importancia para muchas provincias de la monarquia, y de
porvenir para el primero de los ferro-carriles de Espana. Pero
esta oferta de publicidad, de exdmen y de luz, no basta ni & les
‘intereses que el voto de esa comision lastime, ni seria suficiente
tampoco para que esto por si solo resolviera la. cuestion en favor
de esta 6 la otra provincia.

Los defensores de la causa de Segovia, sobre los cualss ne
parece sino que pesa una. triste fatalidad en las regiones del go-
bierno; los defensores de Segovia, que hace algunos meses,
cuando el voto de otra comision de ingenieros lamayor auloridad
facultativa del ramo favorable & su trazado, no-pidieron que
aquel dictamen resolviera por si solo la cuestion, piden hoy, y lo
solicitan con razon, que asunto de tan alta gravedad y trascen-
dencia, se resuelva con fodo el pulso y madurez necesarias al
completo acierto.

Publiquese, si, ese diclimen que se dice favorable al trazade
de Navalgrande; dbrase sobre él en la prensa un debate amplie,
luminoso, imparecial, en que todas las opiniones, todos los intereses
y todos los derechos legitimos sean oidos; y cuando la luz se haya
hecho sobre opiniones tan encontradas como las que en esta cues-
tion se han producido, difiera el gobierno el exdmen de la re-
ciente memoria y de la cuestion toda ¢ la junTs cONSULTIVA de
caminos, llaméndose & su seno, para mayor solemnidad y garantias
de acierto, 4 aquellos ingenieros que no hayan entendido hasta el
dia en el asunto, y cuyas luces sirvan para completar las que ya
se reunen en esla alta corporacion del estado.

Esto es tanto mas necesario, cuanto nada nos pareceria mas
peligroso que dejarse arrebatar de impresiones del momento, que
el dia de maiiana, tal vez cuando no hubiese ya remedio, resulta-
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rian altamente perniciosas 4 los intereses generales del Estado.
La causa de Avila ha tenido la fortuna, ¢ sus poperosos defenso -
res han poseido la habilidad de hacer que, en un momento dado,
se concentren todos los elementos y todas las causas qne pudie-
ran contribuir 4 arrancar una solucion & 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; periédi-
cos acreditados y que hasta el dia habian guardado una completa
reserva sobre una cuestion que hace un ano viene agitindose en
la prensa, la rompen y se declaran partidarios de Avila ; diputa-
dos de esta provincia, que reunen & esta cualidad la de distingui-
dos ingenieros, ponen su voto en la balanza ; los protectores pone-
ROS0s, incansables, celosos, que aguella provincia cuenta, influ-
yen, como legitimamente pueden hacerlo, para que una decision
definitiva consagre lo que han visto hace seis meses tan espuesto &
sncumbir, y en estos momentos se anuncia la aparicion del infor-
me de la comision Otero, & lo que parece completamente contra-
rio & las respetabilisimas opiniones de la ilustrada mayorfa de la
junta de caminos, la corporacion mas competente en estas mate-
rias del Estado.

¢No seria de temer que una resolucion tomada en estos mo-
mentos bajo estas impresiones, se resintiese de la presion que to-
dos estos hechos ejercen en el dnimo, y que los intereses de Se-
govia salieran lastimados por falta de un estudio vasto, imparcial,
contradictorio y completamente desapasionado de la cuestion?
Esto es indudable, y bé aqui por qué pedimos al gobierno, dis-
puesto & dar una gran publicidad 4 este asunto, que eonsagre si
obra, concediendo tambien una elevada discusion en el seno de la
junta mas competente ¢ ilustrada, como lo es la.de los ingenie~
ros del Estado.

Latardanza no puede ser grande, y siendo provechosa 4 los
intereses generales del pais, en nada frustrard los legilimos deseos
de cuantos deseamos ver llegado el dia de que comiencen las
obras enla gran linea destinada & unirnos con la Europa. Por
desgracia, todo el mundo comprende lo dificil que es en la situa-
cion actual de las naciones europeas, que desde luego se empren~
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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 ¢ dos meses se llamase per el Es-
tado 4 la subasta de la linea del Norte, acordado ecomo esta el
que aquella se realice por secciones, y siendo natural que quera-
mos unirnos desde luego 4 la via europea que en la primavera
de 1855 vendra & buscarnos & Irun, ningun dafio se origina de
que la cuestion del trazado entre Madrid y la capital de Castilla la
Vieja tarde algunas semanas mas en resolverse. [Cudnlo mas im=
portante es que haya algunos mas quilates de acierto. en esta re=-
solucion. h

Terminamos estas breves lineas ofreciendo entrar desde: ma-
flana mismo en el debate inaugurado por La Espafia y La Na=-
cion, unidas acaso por vezprimera en una cuestion de camigos de
hierro, y ofrecemos hacerlo tratando la cuestion desapasionada,
sincera, lealmente, con la dignidad yla templanza que vemos res-
plandece por lo general en nuestros apreciables cdlegas; pero al
mismo tiempo con la firmisima esperanza de que presentada y di-
lucidada la cuestion 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 cosroso en su esplo=
tacion , y el que atravesando comarcas mas ricas, y poniendo 4 la
ebrte en comunicacion con sitios mas importantes, responde me=
jor 4 las necesidades y & los intereses generales de la Espana. Y
demostrado esto, la conciencia del pais pronunciara su fallo an-
tes deque lo pronuncie el Estado.

La cuestion del trazado que ha de llevar la primera seccion:
del ferro-carril del Norte, es hoy en las regiones administrativas
y en los debates de la prensa la cuestion. del dia. Una porcion de
coincidencias mas 6 menos fortuitas, han venido & reunirse para
dar semejante cardcter de actualidad & un asunto que| durante
dos afios apenas se ha examinado por la imprenta , y sido mirado
con cierto desvio por la opinion.

Abierto el campo de la lucha, nosotros, que hemos defendido
constantemente en este asunto la linea que juzgamos mas venla=
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josa 4 los intereses generales del pais y al porvenir fecundo del mas
ymportante de los ferro-carriles espafioles, no podemos faltar en
nuestro puesto, cualquiera que sea la grandeza de los {obstéculos
con que tengamos que luchar, y la nube que ha venido & conden-
sarse en el horizonte, no hé muchos meses sereno y limpio ds Se-
govia. Llevaremos & la lucha la templanza , la imparcialidad , el
decoro, que tanto nos place en las polémicas de la prensa. Allf
adonde se nos llame 4 discutir, discutiremos nosoltroes ; alli donds
veamos una parcialidad exagerada, una pasion ciega, un sistema
constante de falsificacionas, nuestro puesto se verda vaclo, porque
Ja lncha entonces es inatil é innecesaria.

Y ante todas cosas, separemos en dos campos el de nuestros
adversarios en la prensa. Constituyen el uno los que signiendo los
ordcnjos del Sr Rewoso en maleria de caminos de hierro, se rien
cuwdo se les habla de que el ferro-carril de Castilla pueda
llevar la direccion de Guadarrama y de Segovia. Para estos inge-
nieros que durante anos enteros no han visto mas pvento de sal-
vacion que el puerto de Pilas ; para estos trabajadores concien=
zndos 4 quienes un paseo A capaLLo por las sierras, cual el tan cé-
lebre que hizo 4 Castilla el ex-ministro defensor del trazado avilés,
basta para decretar la direceion de la via mas dificil de Espafa,
pasar el Guadarrama, abrir en él un tanel, establecer un viadue-
to de una altura que nada tiene de fabulosa, es casi fanto como
escalar el cielo 6 como resolver el dificil problema del movimien=
to continuo. Hoy creerian: esto altimo mas facil. Y sin embargo,
los:que asi discuten lo hacen & propésito de un pais, donde & un
lado se levanta el Escorial, esa maravilla del mundo ; del otro el
acneducto de Segoviay los encantados jardines de San Ildefonso,
obras todas que podrian'y deberian inspirarles algnna mas eon=
flanza en el poder de las artes y en el génio de |la humanidad. Con
esta clase de adversarios nosotros no vamos 4 discutir. Dejémos-
Jos'en su puerto de las Pilus profundamente convencidos de que
no hay mas mnndo que el que desde alli se descubre, ni otros re-
eursos en las artes y en los progresos de nuestro siglo, que los

que estan redueidos & abrir una. carvetera al través de peqnenas
colinas y vallados.
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Nuestra discusion serda con aquellos otros que , aceptando asf
la posibilidad del paso por Navalgrande, como la del tanel de
Guadarrama: prefieren sin embargo, y en ello estdn en su dere-
cho, el uno al otro trazado, por mas ficil, por menos costoso, por
mas inmediato & los grandes centros de produccion y de consumo
que son en nuestro sentir las tres grandes consideraciones capi-
tales que deben Lenerse presentes en esla clase de obras. Alli don-
de lodas eslas circunstancias 6 su mayor parte se ven reanidas,
alli estd la verdadera direccion del ferro-carril del Norte, hija de
la ciencia, del interés pablico, de la justicia y de la ley.

1I.

Antes de abordar una vez mas este debate, que lleva ya dos
afios de historia, permitasenos desembarazar el terreno de los
dos grandes argumentos de induccion que se han hecho reciente-
meate por un escritor distinguido, aunque por su posicion publica,
legilima y naturalmente parcial 4 favor del trazado de Avila. Hé
aqui estos argumentos: cudles seran, se dice, las ventajas de esta
direccion, cudn evidenles no apareceran & los ojos de todo el
mundo, qué fuerza de consideraciones de toda indole habra 4 fa-
vor del paso por Navalgrande, cuando este es el tnico trazado
OFICIAL, el anico que ha sido estudiado durante largo tiempo por
drden del gobierno, el solo que ha figarado y podido figurar en
los presupuestos de esta linea.

Ha sido preciso, anaden, que Segovia tenga una constancia
herdica, que haya sacrificado su fortuna; que haya llamado &
todas las puertas en demanda de justicia; que se haya ofrecido &
satisfacer todos los gastos de un estudio detenido de la linea por
el Guadarrama, para que 'al.l fin, despues de anos mil, y en vis-
peras de subastarse el camino de hierro del Norte, hayan salido
uno ¢ dos ingenieros, no se les niega capacidad é ilustracion, di-
ciendo que es posible, que es conveniente; y mas farde, que es
preferible la direccion por Segovia.

A la verdad, que no comprendemos cémo escritores de ta-
lento y de escelente buen sentido han alegado una razon que es
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ol anatema mas elocuente, lanzado sobre el proceder de pasadas
administraciones, en esta cuestion del ferro-carril del Norte, y el
titulo, acaso, mas alto que tiene la provincia de Segovia 4 la pa-~
blica consideracion.

Si, es verdad, por desgracia, verdad que ha habido un pais
en Europa en que, tratindose por los gobiernos de construir la
linea mas importante que debia unirla al continente, y de poner
en rdpida comunicacion las dos capitales de ambas Castillas, se
ha llevado la parcialidad 6 la ignorancia, escGjase en este dilema,
hasta el estremo de cerrar los ojos & la luz, de no consentir pri-
mero en ver que hubiese mas direccion posible que la direccion
de Avila para una linea en que, siendo tan estensa, lo importante
era acortar las distancias intermedias, y mas tarde llamar 4 la
direccion de Villacastin para que sirviese como de punto de pa-
ralelo ventajoso & los intereses y aspiraciones de la antigua ciu-
dad de los caballeros.

Si, es verdad, durante afio 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 alld un solo ingeniero
que examine las altas cumbres del Guadarrama, se prefiere 4 este
trazado mas tarde descubierto, el de Villacastin hoy dia abando-
nado ya por todo el mundo, y se lleva la pasion ¢ la ignorancia
hasta el estremo de crear en el centro de Espafia unos nuevos
Alpes, mas intransitables que aquellos otros por donde pasan ya
las locomotoras modernas. Si, es verdad, ha sido preciso que una,
ciudad sola, sin profeclores, sin mas apoyo que el de la justicia,
pero movida por un sentimiento loable de conservacion y de pro=-
greso, haya importunado una vez y ciento & todos los érganos de
la publicidad ; haya llamado tantos dias indlilmente & las puertas
del gobierno; haya ofrecido sus caudales, para que sepa hoy Es-
paBa que es posible y hasta preferible la direccion por Guadara-
ma 4 la direcsion por Navalgrande.

Si, es verdad, ha sido preciso que un capitalista particular,
cuyo nombre 6 cuyas simpatias 6 antipatias nada importan & la
cuestion en si, haya enviado sus ingenieros estranjeros, pero dis-
tinguidos y précticos 4 las cumbres de los montes que nos circun~

.
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dan para que el pais y el gobierno hayan sabido que la direccion
por Avila era las mas dificil, la mas larga y la mas coslosa en su
esplotacion. Y anotemos una circunstancia mas: Segovia no ha=-
bria conseguido siquiera el que se examinasen sus campos, si el
farro-carril del Norte habiera comenzado & construirse como se
intenté en 1852, 6 si el Sr. Reinoso, de tan inolvidable memoria,
no hubiese dejado el ministerio de Fomento. Fue necesaria una in-
terinidad, la del Sr. Bertran de Lis, que no estaba apasionado ni
por Avila ni por Segovia, para que esta adquiriese el derecho de
demostrar, & sus espensas, que habia un paso por las cumbres
del Guadarrama.

Hé aqui por qué Avila tiene un trazado oriciAL y por qué la
ilustre ciudad de Isabel la Catdlica no ha tenido hasta hace muy
poco sino lo que nuestros hibiles adversarios llaman un trazado 6
un estudio muxiciear. A fe que el argumento es fatal para la causa
que se intenla palrocinar.

It

Segundo argumento que llamaremos de induccion. Avila dicen
los defensores del paso por Navalgrande, ha tenido la envidiable
fortuna de que Trece ingenieros (el namero es funesto) se hayan
declarado abiertamente 4 su favor.

Nosotros no sabemos muy bien si todos estos Lrece ingenieros
son otras tantas personas distintas ¢ solo una verdadera esencia;
pero-aun concedido el ntimero cabalistico de Trece , lo que nos
sorprende es como no habiéndose querido por los gobiernos ante-
riores que se estudie mas direccion que esta, no tiene en su favor
el trazado avilense el volo y la opinion de todos los ingenieros de
Espana. jPero es verdad que Segovia esla tan huérfana de votos
y dictimenes concienzudos y facultativos & favor suyo ? Vedmoslo:
desde luego ahi esta el del ingeniero Sr. MarTiN , que ha tratado
esta cuestion con envidiable lucidez , y que ha hecho sus pruebas
en la tnica linea semi-importante que nuestro pais tiene en el dia:
ahi estén los ingenieros ingleses , quienes despues de un profundo
estudio se han pronunciado en contra de las aspiraciones, sin
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duda laudables, de Avila, y por Gltimo vienen 4 dar un gram
peso 4 las opiniones que sustentamos, las !de los seis voeales ds
la junta suprema de caminos, que no hace aun muchas semanas
se manifestaban abiertamente favorables al paso por el Gua-
darrama. 3

Ante este equilibrio de fuerzas, de inteligencia y de dietime-~
nes facultativos , lo patural es deducir que la cuestion se presenta
eontrovertible , que ha menester de mas detenida ilustracion.y
exdmen , eximen y estudio que Segovia reclama hoy altamente
eomo lo pedia en diciembre., euando todo pareeia conjurarse en
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 & dar su parecer
facultativo sobre asunto de tan altisima importancia y trascenden-
cia. Ya que la cuestion no se lleve integra al parlamento, comeo
ha sido siempre nuestra opinion en todas las cuestiones de:cami-
nos de hierro , llévese al menos al seno de la junta consultiva de
caminos y que su voz pronuncie , anles de pronuneiarse , el falle
definitivo del gobierno. No hace aun veinte y cuatro horas que
pediames esto mismo en las columnas de La Epoca..

IV.
.
Dicho esto, entremos en el fonde dela cuestion con toda la
desconfianza que nos inspira Ia 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 lineas de un
ferro-carril , pues en ellas vienen & condensarse todas las demas
razones de una marcada importaneia. Cuando al estudiar una via
férrea se vea ser la mas conta, la menos costosa , no solo en su
eonstruccion , que es obra de un dia, sino en su esplotacion, que
es obra de afios, y que al propio tiempo pone: en répida comuni-
cacion los centros mas poblados, mas ricos, mas comerciales y
productivos de un pais, desde luego es preciso que la ciencia,
como la opinion, que los gobiernos , como los parlamentos , se
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pronuncien resuellamente en favor de trazados tan favorecidos por
1a naturaleza.

Confesamos ingenuamente, porque nada nos repugna tanto
como la exageracion al hablar de cosas que estdn a la vista de
tedo el mundo , que en un suele de las condiciones del de la Es~
pana es muy dificil que todas estas veantajas se reunan en una
misma via, y que aun reunidas sallen de una manera elocuente,
incontestable 4 los 6jos de los pueblos y de la administracion. Nes~
olros, que no venimos 4 sostener falsedades, no diremos que to-
das , ABSOLUTAMENTE TODAS, estas condiciones estén del lado del
paso por Guadarrama ; pero si demostraremos que la mayor par-
te de ellas favorecen las aspiraciones legitimas 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
discusion, Ya se estime [a diferencia en cuatro leguas y media,
ya en seis, teniende presente la necesidad de una estacion cen-
tral en Madrid, adonde vengan & convergir todas las lineas de
Espana, no es menos indudable que, prescindiendo de las mayo=
ras pendientes y de lodas las demas causas facultativas que hacen
mas penoso, y por lo mismo mas lento el trazado avulense, Sego~
vid esld una hora y bastantes minutos mas pronlo en Valladolid y
Madrid que Avila, en los planos preyectados del ferro-carril.

No vamos 4 exagerar lo que es el tiempo en esta clase de
empresas; aun en KEspaiia 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 niunero de operarios, de estaciones y de re-
tardos. ¢

La Espaiia sabe perfectamente el grande argumento que se

. ha empleado siempre contra el ferro-carril del Norte, por las
provincias Yascongadas , que tiene y ha tenido poderosos y elo-
cuentes adversarios. Nosotros podemos hablar de esto con tanta
mas serenidad, cuanto que apartadas la cuestion politica y de le=
galidad , que no vamos & reproducir hoy , la linea de Valladolid,
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de Bargos y de Irun, aun en sus dias mas,angustiosos ha tenido
la constante defensa y las sinceras simpalias de La Epoca. Pero
la verdad es que la gran razon alegada por los que prefieren el
trazado de Aragon 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 acompaiiado de los ca-
prichosos rodeos que el ministro Reinoso le hacia dar por Avila;
y de los que derechos antiguos conferian & Bilbao.

Pero lo que se comprendia , tratdndose de los primilivos con-
cesionarios y fundadores de esta empresa, lo gue se esplicaba,
tratindose de un puerto floreciente , de una cindad importante,
no se comprendia tratdndose de una ciudad pequeia de Castilla,
respetable como todas las de Espaiia para nosotros, pero que por
una porcion 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 poblacion , y ofreciendo un gran desenvolvimiento de fulu-
ra prosperidad. Nada para todo buen espaiiol mas grato que et
que la linea del Norte pudiese llevar la vida 4 toda la mitad de
Espaiia , lo mismo 4 Avila que & Segovia , 4 Valladolid que & Za-
ragoza , & Vizcaya que & Navarra; pero debiendo forzosamenle
espoger , no vayamos con rodeos inutiles , eon prolongaciones in-
definidas 4 poner en duda los derechos que Valladolid , Bargos y
Vitoria tienen & conservar, consideracion muy importante, el
trifico y la comunicacion entre la Espaia y la Europa.

Pero contestan & esto los defensores de Navalgrande : no he-
mos de sacrificar hasta la posisiLinap de la menor distancia. Kl
argumento es donoso : hoy dia nadie niega que el tanel de Gua-
darrama sea posible, el viaducto del Madero se ha convertido en
fantasma para espantar chiquillos, y fuera de estos dos argnmen-
tos todas las demas razones , las pendientes centinuadas , los ter-
raplenes inmensos , las curvas prolongadas , la altura en cien me-
tros, superior 4 las de Guadarrama , horadado por el tanel, y
hasta las nieves que hacen hoy y hardn siempre del puerto de
Pilas un pasaje intransitable en eierlos dias y aun meses del afo,
cosa que no liene que temer el viajero que muellemente metido
én su wagon pasa la mayor parte del puerto sirviéndole de te-
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chumbre el Guadarrama, todo esto hacen difieil , costosa y mas
Jarga todavia la esplotacion de la via que combatimos. Al través
de ese dédalo de argumentos encontrados que llenan los folletos,
ya 4 favor de Avila , ya en pro de Segovia, la mayor longitud , la
mayor altura, las pendientes mas altas, los pasos mas dificiles,
todo est4 del lado de Navalgrande. Parécenos que esto compensa
en gran manera el tinel y el viaducto.

X

Si examinadas como lo han sido las condiciones del terreno,
hubiera una gran diferencia en el coste de construccion, y en el
permanente de la esplotacion de la via en eontra de Segovia, in-
dudablemente su causa habria sucumbido. No estd la Espaiia de
4854 para caprichosos desembolsos. jDios quiera que todas las fuer-
zas de la nacion reunidas logren producir la obra mas necesaria
de la época presente! jPero qué hay de verdad en todos estos ar-
gumentos? Veamoslo: los defensores de Avila suman una diferen-
cia de diez y ocho millones de reales, como mayor costo del tra=
zado segoviano: olros la rebajan & solos ocho millones ; y los de
Segovia, como es natural, 6 niegan ¢ escatiman fuertemente este
aumento.

Nosotros , que somos amigos de afrontar resueltamente las di-
ficultades, aceptamos la suma maxima de los nuevecientos mil
duros: no que la creamos esacta, cosa dificilisima hoy de soste-
ner, sino porque elia, tal como lo es, esti muy lejos de asustar-
nos ni de ser un argumento deeisivo, tratindose 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 4 Espafia de una obra verdade-
ramente monumental, cual lo seria el tanel del Guadarrama, y
abrimos una via que siempre estard franea 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 dotd naturaleza, esla primera & ofrecer en
el altar de la publica prosperidad.
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Mas ecaro en su construeeion el trazado de Segovia, serd in-
finitamente mas barato en su esplotacion, y bien pronto esta di-
ferencia compensard y aun gscederd en mucho los intereses re-
presentados por los diez y ocho millones de capilal.

Mayor necesidad de combustible, un persoual mas numeroso,
una vigilancia mas continuada, un trabajo parecido 4 la tela de
Penelope duraate dicierabre y enero en las altas cumbres del puer-
to de Pilas.

Todos estos son elementos de un coste may crecido en la es-
plotacion. jLo compensa la riqueza comparativa de las comarcas
que este trazado atraviesa? Hé aqui la tercera cuestion que nos
falta que examinar.

NI

Confesamos ingénuamente que dadas ignales dislancias y un
costo semejante, esta es para nosotros la gran cuastion y el ar-
gumento Aquiles en materia de caminos de hierro. Somos, en
gran parte, defensores del ferro-carril del Norte, porque tropeza-
mos en su eamino con Bargos y con Valladolid, y porque él pone
en comunicacion las feraces comarcas de Castilla y los poblados
campos de las provincias Vascongadas. Si entre Madrid y Vallado-
lid hubiese pueblos como estos, si al lado de Avila existiera un
Jerez de la Frontera ¢ un Reus 4 las inmediaciones de Segoviu, la
cuestion, para nosotros, en condiciones iguales 6 semejantes de
distancia y costo, estaria resuelta definitivamente. Por desgracia,
como ha dicho con una lealtad que le honra el ingeniero Sr. Mar-
TIN, el pais que se estiende desde Madrid, asi 4 Segovia, como &
Avila, es de una insignificancia y atraso desesperante.

Los defensores de un trazado nos hablardn de Colmenar, los
otros ce Varoeworitro de Villaviciosa, estos de Torrelaguna, los
otros de algun otro punto de 16uAL MpoRTANCIA; pero la verdad es
que los tres grandes centros en que debe fijjarse quien estudie esla

linea son de un lado el Escorial, Avila y Arévalo; del otro Segovia,
Sanlldefonso, Olmedo, Santa Maria de Nieva y Bernardos. Todo lo
que no sea circunscribir la cuestion 4 estas poblaciones, serd agru-
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par niimeros y numeros que dirdn lo que cada cual quiera que di-
gan. :
Examinemos, pues, esas diversas poblaciones, y veamos sus
condiciones actuales y en qué grado salen perjudicadas 6 favore-
cidas, yase adopte el uno ya el otro trazado. El primer punto con
que tropezamos es el Escorial. Aunque no falla quien crea es una
profanacion que los raiLs de nuestra época pasen por el gran edi-
ficio que Felipe Il consagré al descanso’y & la muerte, confesamos
que nosotros somos mas despreceupados, y que si el Escorial,
punto que siempre visitaria el viajero despertando en su alma las
mas profundas emociones, se viese lotalmente descarlado del tra-
zado segoviano, esta seria una razon que influiria penosamenle en
nuestro dnimo en countra de Segovia. Per forluna, para esta no
acontece asi; San Lorenzo queda 4 vna legua en el trazado de
Avila, legua de malisimo camino, no construido hoy, de gran cos-
te si se construyera y 4 dos del trazado de Segovia; pero arran-
cando desde la estacion la magnifica carrelera que la enlaza con
otro sitio real, earretera hecha ya, pronta & recibir los émnibus
que en Lreinta minuatos llevarian al viajero desde el ferro-carril al
gran monumento de Felipe II, mientras no se abria un ramdl de
tan corta eslension.

Despues del Escorial, que 4 la verdad no pertenece de dere-
cho & una ni otra linea, se nos presenta Avila. Y aqui confesamos
ingénnamente, que nos duele en el alma que Avila, como Aréva-
lo y el Escorial, no sean susceptibles de aproximarse 4 la via; una
vez determinada esta por Guadarrama queda, por desgracia bas-
tante distante; mas no tanto como lo estarian 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 Lenemos la culpa de gque Avila favorecida como
dicen sus defensores, con una estensa red de carreteras, no tenga
hoy ni la mitad de la poblacion que enenta Segovia; carezca de to-
daindustria; pague mucho menos al estado por todo género de con-
tribuciones y no pueda presentar en el porvenir el desenvolvi-
miento que Segovia ofrece & cuantos estudian su situacion, su pa~
sado y sus condiciones de existencia.

8
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De Avila pasemos & Arévalo. En esta parte, toda discusion 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 facilmente al trazado segovia-
no; y aun construyendo las dos y faciles leguas que loseparan, es-
tar4 mas cerca de Madrid que por la via de Navalgrande. Este
argumento es estensivo & la provincia de Zamora, que no sabemos
por qué se la quiere hacer intervenir en una cuestion en la cual
es completamente desinteresada.

Hemos concluido con la linea de Avila, veamos ahora qué es
lo que pone en comunicacion la del Guadarrama. Desde luego Se-
govia, y no se preocupen sus adversarios del corlo paseo que la
separard de la estacion y que la provincia construird & sus espen=
sas, Segovia con mas de trece mil almas, départamento de arti-
llerfa, poseyendo el primer colegio militar de la nacion, con una ri-
queza creciente cada dia & pesar de sn abandono, con una indus-
tria floreciente ayer y que serd poderosa maiana con lanas, ce-
reales, maderas,*canleras, tierras refractarias y otra porcion de
articulos que el cielo la envia en envidiable abundancia.

Y dominando & Segovia San Ildefonso, 4 quien separara del
ferro-carril un ramal de escasas dos leguas, llano como la palma
de la mano; San lldefonso; tan susceptible de dar abrigo a 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 afio,
y que se convertird en otro Versalles el dia de que en dos horas
llevasen & las pintorescas orillas del Balsain y & los encantados
jardines de la Reina, los que van & buscar fresco ambiente, como-
didad y placeres en Francia 6 en Alemania. De Olmedo, de San-
ta Marfa de Nieva, podemos decir una cosa parecida & lo que de
Arévalo hemos dicho: uno y otro pueblo compensan abundante-
mente las ventajas de aquel otro eentro productor de Castilla.

Mas antes de terminar este paralelo, hecho & vista de péjaro,
presentaremos la consideracion mas importante y decisiva. Con el
trayecto por Guadarrama y con la lamentable escepsion de Avila,
todos los grandes centros de poblacion ¢ de produccion , Segovia,
el Escorial, Olmedo, San Ildefonso, Santa Maria de Nieva, Bernar-
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dos, Martin Mufioz, se dan la mano y se ponen en inmedialo con-
tacto con el ferro-carril del Norte. Los que no atravesard desde
luego la locomotora, poseen ya hoy carreteras escelentes que las
llevan 4 su encuentro, y en todos es facilisima y poco dispendiosa
la construceion de ramales.

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

Ayer dimos un resamen & los lectores de La Epoca del dicta-
men pronunciado por la comision Otero en el debatido asunto del
trazado del ferro-carril desde la corte & Valladolid , primera sec~
cion de la importante linea del Norte de Espana. 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 & los intereses de este tra-
zado , si se examinan despacio algunas de las consideraciones mas
importantes y capitales de su informe , cuya conclusion no esld en
nwestro senlir , 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 comision
Otero, compuesta de'ingenieros ni'mas ni menos distinguidos que
los que opinan abiertamente en’coutra suya ; no ‘es ni una autori-
dad infalible , ni menos puede aspirar al respeto y & la justa im~
portancia de la' junta de eaminos, eanales y puertos, verdadero
tribunal supremo de apelacion en estas materias, y cuya mayoria
Justamente hace cinco meses se pronuncit de un modo diametral-
mente opueslo & las opiniones que ahora aparecen favorecidas.

La comision que asi se ha puesto en pugna con aquel alto
cuerpo, superior & ella en. gerarquia , y cuando menos igual en

-

La EpocalSde
mayo de 1854.
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luces y talento , se compone de los senores Otere , Lucio del Valle,
Rivero , Espinosa , Morer , Page ; Saavedra y Sanchez. Pero con-
viene advertir que el Sr. Otero, acaso uno de sus mas distingui-
dos miembros, confiesa noblemente que él mo ha podido consa-
grarse & estudiar précticamente el trazado como'lo esté d la
importantisima obra del canal de Isabel IL, y que todos aseguran
ademas que su estudio y por lo tanto lodas sus opiniones, han te-
nido ‘que reeaer sobre caleulos y apreciaciones , (son palabras
testuales) que sus aulores presentan como AVANCES APROXIMADOS.

~—"Y sobre una base tan delezaable y falsa, se querria resolver de

J, I§6 voir &
A. 1!{5{’ e dd

f309 ¢

A

plano, sin mas consullas , sin estudios mas delenidos y profundos,
sin proyectos definitivos, una cuestion de tan capital importancia.
Esto fuera un verdadero delirio.

Interin entramos con tode espacio y eonciencia en el exdmen
de todas y cada una de las partes del informe que analizamos,
apuntaremos en esle namero algunas brevisimas consideraciones.

La mas importante de todas, es que la comision ha prescin=
dido completamente y de intento da todos los intereses adminis-
trativos, econdmicos, agricolas y comerciales:, siendo su informe
puramente facultativo y limitado & las @hras de arte. Pues bien,
justamente en el paralelo de las comarcas que la linea atraviesa,
de su riqueza , de su poblacion, de sus condiciones sociales ; in-
dustriales, agricolas y altamente politicas, esta la parte mas bella
de la defensa de Segovia. Si los prolectores de Avila han tenido
algnna influencia , como lo sospechamos , cerca de la comision
Otero, este estudiado silencio de nno de los lados mas importantes
de la cuestion, cuando se fijan tanto en alguno que nada rFacur-
TATIVO NOS parece , han hecho una cosa hébil. Por desgracia este
silencio es por si solo bien elocuente, y nosotros lo completa-
Temos. it all

Abordada la cuestion de gastos, se ve que los diez y ocho
millones de diferencia en contra de Segovia eran una cantidad
exagerada. La comision Otero fija el costo material del trazado
de Segovia en ciento cincuenta y seis millones, y el de Avila en
eiento cuarenta y tres, quedando reducida ya la diferencia 4 seis-
cientos cincuenta mil duros, Es verdad que suponiendo: luego una
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duracion exagerada 4 las obras del tianel, y suponiendo que ha-
bria de estar muerto el capital total empleado en la linea , interin
esta gran’obra sé terminaba ', aumenta algunos millones de ‘inte-
reses en esla suma ; mas nosotros demostraremos muy pronte que
esta hip6tesis es insostenible , aun admitida la duracion delos
ocho afios en las obras del tinel. Baen cuidado tendrian los em-
presarios en que la eonstruccion de la linea comenzase por esta
obra 'magna 'y qne’ las demas de la seccion no se hiciesen Sino
para la época que coincidiese con'su terminacion.

En el eampo de la esplotacion de la via, Segovia ha quedado
triunfante , en el documento mismo que mas conlrario se la pre-
senta. Un tren de viajeros y mercancias por Segovia , costard
7658 rs. , el mismo tren por Avila importard 8,554 rs. Diferen-
cia 876 rs. Samense los trenes que cruzardn el ferro-carril del
Norte , y calealese luego el mayor coste de la linea avilesa , que
crecer'a. en proporcmn que crezean el trafico, la rigueza 'y la
prosperidad. Anis 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 enestion de gastos tan importante estd toda 4 [avor de
la linea que sostenemos, lade liempo, que no lo es menos , la fa~
vorece aun mas todavia. Il tiempo empleado en un viaje redondo
desde Madrid & Valladolid por Segovia, siendo los trenes de via-
jeros , serd de diez horas 32 céntimos de hora , mientras que ha-
ciéndose por Avila'serd de once horas 85 céntimos de hora. En
los trenes de mercanefa , y estos son los mas importantes en Cas-
tilla , se gastardn veinte horas 85 cénlimos 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 linea que se intenta
favorecer. 1

JCudl es , pues, el grande el tnico argumento que hace &
la comision Otero inclinarse al trazado avilense ? No hay mas que
uno : el temor al tiempo.que pheda’ durar la construccion del to-
nel de Guadarrama, que en manera alguna se considera como
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una obra gigantesca y fantdstica. Destruida esta razon , todo , ab-
solutamente todo se halla 4 favor de Segovia. Y 4 la verdad que
no comprendemos el aplomo con que en un articulo publicado ayer
mismo se ha sostenido que el trazado de Avila era el MAS BARATO EN
§UESPLOTACION. :

Terminemos por hoy , y 4 reserva de entrar inmediatamente
en el amplio exdmen de este informe , diciendo que por conclu-
sion 6l nos anuncia que si el ferro-carril seé construye por Avila,
serd preciso la construeeion de diferentes tineles ; cuyo costo no
se ha. presupuesto, y ademas cubrir de bdveda muchas leguas
para que sea viable en invierno , & razon de tres millones de rea-
les cada una de estas grandes galerias. |Y despues de esto se nos
vendr4 ya hablando del tanel de Gnadarramal

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

L.

El detenido estudio que hemos hecho de este informe solo ha
servido para afirmarnos en la impresion. que st primera leclura
nos produojo. Es, sin disputa, un documento notable, generalmente
escrilo con moderacion y con conciencia, que espone bien cuando
no se empeia en dar lormenfo & las consideraciones importantisi-
mas que de su lectura se desprenden, pero sobre el cual se ad-
vierte una presion ficil de adivinar 4 los que sabemos sw origen
y su historia. Bl lector que ha seguido atenlo 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 pendienles mas [aciles, la esplotacion
mas econémica, estan 4 favor dela linea de Guadarrama, no
acierta & 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 direccion y preferiv la mas
costosa en su esplolacion, la mas larga , y la mas espuesta & gra~
ves accidentes, solo porque existe en la de Segovia una obra que
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podia durar dos 6 tres aiios mas, que no concedemos, las obras
sefialadas en la de Avila. Asi es que esta preferencia estd allial
final del escrilo, como avergonzada y escondida, dando lestimo-
nio elocuentisimo de las verdaderas causas que esplican este in-
forme.

Los que heeyan seguido las diversas fases de este asunto, sa-
ben, en efecto, que habiendo resucllo la junta suprema de ca-
minos y canales, la mayor autoridad facultaliva del ramo que
el ferro-carril del Norte debia ir por Guadarrama y Segovia,
acudié en enero Ultimo la diputacion provincial de Avila pi-
diendo & S. M. se nombrase una comision 'de nuevos ingenie-
ros, algunos de les cuales se designaban nominalmente pa-
ra que estudiasen nuevamente los trazados sobre el terreno. El
gobierno designo & los sugelos indicados para componer la comi-
sion, y esta, & caballo, ausente su jefa el Sr. Olero, recorrid ve-
lozmente las provineias de Avila y Segovia, andando seis 6 mas le~
guas al dia, en el mes de febrero y dando por resultado de estos
rapidos estudios, el informe que ha visto la loz en la Gacera, y
cuyos autores mismos confiesan ser un ensayo sobre datos poco
seguros y sobre cdlculos mas ¢ menos probables, pero en manera
alguna definitivos.

La consecuencia ldgica y natural de todo esto es que el infor-
me en cuéstion debe pasar a la junta suprema de caminos y cana-
les, que & 6l deba acompafiarse un estudio profundo de las condi-
ciones econdmicas de los dos trazados en lucha, y que pueslo que
toda la dificultad ha venido & concentrarse en la duracion y con-
diciones de la obra destinada & 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, pesin-
dose todas las consideraciones 4 que en este asunto debe atender-
se, adopte aquella resolucion definitiva mas en armonia con los
grandes y permanentes intereses del pais. Entretanto que esto su-
cede, examinemos & fondo el informe, ohjeto de estas considera-
ciones,
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IL.

Cual hicimos observar el mismo dia en que el dictdmen de la
comision Otero aparecid en la Gacera, en ¢l han prescindido ‘sus
autores, yde intento, de todas las cousideraciones econémicas'y de
gobierno del uno y otro’ trazado. Nosolros no le culpariamos por
ello, si llamados'meramente 4 darsu volosobre cuestiones facultivas
y de arte, se hubieran limitado estrictumente & esto, no entrando,
como lo han hecho en algun paraje de su informe en cilculos de
capitales ¢ intereses, que tales como se presentan, [avorecian in-
justamente & una de las partes en cuestion. Quede consignado,
sin embargo, que los que tan propicios se muestran a Avila, no
han hallado una sola frase para sostener el paralelo con Segovia
en punto 4 riqueza, poblacion, trafico, comercio Y consipErACIO-
NES DE copienno. Y, sin embargo, cuén importante y decisivo no
es este lado de la cuestion. Los mismos autores del informe lo re-
conocen al espresarse asi:

«Las consideraciones esladisticas, haciendo conocer la pobla-
weion y riqueza, y la importaneia agricola industrial y eomercial
wde los diversos centros de ambas lineas, permilirin apreciar com=
»paralivamente al menos los intereses creados en una y olra, sus
»recursos y medios de desarrollo y engrandecimienlo ullerior, las
»pérdidas que pueda ocasionar la preferencia de una linea subre su
wrival, y finalmente, combinacion conla cuestion facultativa, cal-
neular los resullados financieros de la empresa y hacer entrar es-
ta dalo , que es siempre uno de los mas importantes, en linea de
neuenta para la comparacion. Pero la comision, privada de los
»datos oficiales y exactos indispensables para proceder al estudio
»de esta complicada cnestion, ha renunciado a ello cifiéndose uni-
ncamente al exdmen comparalivo de las circunslancias relativas 4
»la cuestion de arte, y sintiendo que sus estudios no recaigan so-
»bre proyeclos y presupuestos definitivos y si sulo sobre céaleulos
»y apreciaciones que sus autores presenlan como avances aproxi-
»mados. Pasemos, por lo tanlo, & entrar en el lleno de este exd-
men.»
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Nosotros supliriamos este vacio y este silencio, si todo no es-
tuviese ya dicho acerca de esta cuestion importantisima.'La ri-
queza de Segovia, su poblacion, sus tradiciones, su industria; la
importancia de San [ldefonso, corte de la Espana durante una
gran parte del ano, el Escorial puesto desde luego en inmediala
y rapida comunieacion con esta via; Olmedo, Colmenar Viejo,
Santa Maria de Nieva, Bernardos; Martin Munioz déandose la mano
con ella, una riqueza. inmensa en lanus, en cereales, en pinares,
canteras, arliculos todes de tanta necesidad, son consideraciones
que en esla faz de la cuestion no permiten ya la duda entre las
dos provineias rivales que se disputan la linea del Norte.

Entremos, pues, como lo bace el informe en el terreno facul-
talivo, y 4 examinar el coste de las obras y su duracion.

HI.

No nos cuesta trabajo alguno confesar que en esta parte del
informe, generalmente se nola una imparcialidad digna de elogios.
Viéndose la comision Otero ante cilenlos y prasupuestos, en su
mayor parte fantasticos, ha reclilicado muchos errores, y hecho
justieia 4 los' que venimos econdenando hace tiempo, por exagera-
disimos los ealenlos hechos en contra de la linea del Guadarrama.
Esta parte del informe puede reasumirse en estas conclusiones:

«l.® La esplanacion, segun los primeros presupuestos, daba
»a favor de Segovia una diferencia de 6 millones de reales, que
ven los que ha reformado la comision es de cerca de 20 millones.»

»2.° Las obras de fabrica daban & favor de Avila una di-
»ferencia de 8 millones, que se han convertido en 412 % mi-
»nllones.

»3.° La via, material movible, accesorios y espropiacion re-
»sultaban & favor del lrazado de Segovia en cerca de 6 millones
nde reales, y en los nuevos esla diferencia es de unos 5.200,000
nreales.

»4.° Los taneles daban 4 favor de Avila una diferencia de 22
nmillones de reales, que por las razones que se espondrén se ele-
»va en los nuevos presupuestos & 25 I millones,
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»5.°  Resulta en definitiva & favor de Avila una diferencia de
w13 millones de reales en vez de los 18 del antiguo presu-
puesto. ¢

Desde luego pasamos por la diferencia de trece millones en
contra de la linea del Guadarrama, aunque no la concedemos;
pero si se atiende & que con ellos se ahorran cuatro leguas y me-
dia de camino, tres horas en un viaje redondo, para todo tren de
mercancias un coste de mas de cuarenta duros por cada tren en
los innumerables que surcan un ferro-carril durante el afio; que
con esta suma adquirimos una via abierta siempre al trafico aun
en los meses mas crudos del invierno y una obra verdaderamen-
te monumental, como lo serd el tanel de Guadarrama , se vendra
4 cuentas de que no se compra nada caras ventajas lan 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 linea
segoviana en comparaeion con la avilesa.

Y 4 propdsile de esto, permilido nos serd protestar aqui con-
tra las cuentas que en otro lugar de su informe hace la comision
Otero, acumulando & los eapitales invertidos en la linea los inte-
reses de ellos, & razon de cuatro afos en la de Avila y de ocho
en la de Segovia, tiempo que se calcula necesario para la cons-
truceion del tanel de Guadarrama. Este céleculo nos parece injus-
to y completamente infundado. Aun admitiendo una duracion de
las obras que es cuestionable todavia, no se deberian imputar
otros intereses que los de las sumas en el tanel invertidas.

Porque una de dos: 6 las restanles obras de la linea no se co-~
menzarian hasta los cuatro aios de inauguradas las del tinel, &
fin de que toda la seccion entre Valladolid y Madrid estuviese &
un tiempo terminada, 6 si se queria no retrasar la comunicacion
en todos los puntos de la linea, escepto el espacio comprendido
por el tanel, la esplotacion de todos estos puntos compensaria
abundantemente el interés de las sumas en su construceion inver-
tidos. Los réditos, pues, del capital deben ser iguales en la linea
de Avila como en las de Segovia, esceptuindose los trece millo-
nes que se calcula esta de mas y los intereses de las cantidades in-
vertidas en el lunel de Guadarrama despues de los cuatro afios
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primeros de su construccion, Haciéndose asi la cuenta, y no pue-
de ni debe hacerse de olra suerte, el menor coste de la esplotacion

por Guadarrama supera en mucho al esceso de los intereses del
capital,

IV,

Pero lleguemos al argumento Aquiles, al tnico del cual la
linea avilesa espera su salvacion, y el solo que & nuestros ojos como
4 los de toda persona imparcial tiene una verdadera importancia:
la duracion de las obras. Y en prueba de que deseamos herir la
dificultad frente & frente, ponemos aqui el razonamiento de la co-
mision Otero. Dice asi:

«A diferencia de lo que sucede en la linea de Avila, hay en
»Segovia una obra de tanta importancia respecto 4 todas las de-
»mas, que la duracion de los trabajos en loda la linea queda su-
nbordinada 4 la gue exija la terminacion de aquella, el grande
ntanel de Guadarrama.

»Ante todo cree la comision no deber tomar en cuenta los
naparatos recientemente inventados para ejecutar con mas rapi-
ndez esta clase de obras, porque el empleado por los empresarios
ndel tunel de Hoosac en el ferro-carril de Troy & Boston, ademas
»de haber presentado algunas diticultades en su aplicacion, no
»podria adoptarse en el Lanel de Guadarrama & causa de su lon-
ngitud de 3,200 metros; y la maguina que ha propuesto
nMr. Maus para horadar los Alpes en una longitud de mas de
»12,000 metros en el ferro-carril que ha de unir la Francia 4 la
nltalia, estd tan fuera de las condiciones ordinarias de las aplica-
neiones meednicas, que no habiendo recibido todavia la sancion de
» la esperiencia seria aventurado 6 imprudente hasta lo sumo mirar-
nla como base del establecimiento de una obra de esla clase; por
»eso la comision, repite que considera el tanel de Guadarrama
weomo que debe abrirse por los medios ordinarics y eonocidos
»que han servido hasta el dia para construir todos los que existen
ven Buropa y América.

nAunque no comun, nada de estraordinario presenta la longi-
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wiud del Lanel de Guadarrama: en el ferro-carril de Paris & Lyon
nse halla eonstroido uno de 4,100 metros, y en el de Manchester
ny Sheflield, existe otro de 4,823, sise /quisieran buscar ejem=
»plos en los canales se encontrarian enlre otros los de Pouilly y
»Soussey en el canal de Borgona, y los Riqueval y Neirieu en el
»de San Quintin, todos de mayor longitud que el de Guadarrama,
»y el altimo que llega hasta 12,000 metros.

nTampoco ofrecerd dificultades insnperables la naturaleza del
wterreno, si como es de esperar, la cordillera presenta en su in-
wterior la misma consistencia que en la superficie: antes al con-
ntrario, & juicio de la eomision es esta una de las eircunstaneias
nmas favorables de la obra. La formacion granitica en que se ha
nde horadar el tinel aleja la posibilidad de los hundimientes tan
nterribles en las obras subterrdneas y que tanto perjndican 4 su
»pronta y econémica terminacion, y hace innecesarias por lo mis-
»mo en casi toda la linea las lentas y costosas cbras de los aco-
vdalamientos y entibaciones, evilando ademas el revestimiento
nde fabrica ¢ reduciéndolo solo 4 pequenas longitudes donde pue=
ndan encontrarse algunas capas de granito en desconposicion.

»Finalmente, es de presumir que las aguas nose presen-
nlaran en ecantidad suficiente para ocasionar retraso de gran con-
»sideracion en la terminacion de la obra, permitiendo su estriac-
»eion por los pozos de eonstruccion del tanel. Pero lo que da a
nesla obra una gran importancia, lo que hace de ella un caso es-
»eepeional, es, sin duda alguna, la profundidad de 275 metros, 0
nsean 1,087 pies 4 que se halla bajo la cresta de la divisoria;
neircunstancia que no tendria valor alguno si el lunel fuese de
»menor estension, y permitiese acometer el taladro Gnicamente
»por sus dos bocas, pero su gran longitud hace indispensable el
westablecimiento de muchos pozos de ataque para disminuir la du-
wracion de la obra, y suponiendo que los del centro no distasen
wmas que 200 melros entre sf, su profundidad pasaria de
»260.» ]

La comision, desechando toda clase de mdquinas, dando por
méximun 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, 0 unos siete aiios de plazo estrictamente necesario
(no sabemos por qué se regala despues olro afio,) para esta obra
de grande y verdadera importancia; pero como se ha visto en los
mismos considerandos del informe, nada tiene de fantistica ni de
irrealizable.

Los estudios que hemos hecho sobre la cuestion , el juicio de
personas muy competentes nos afirman en la creencia de que la
comision Otero ha andado sobrado exagerada en el plazo de los
siele anos. No sabemos ‘por qué han de proseribirse de una ma-
nera absoluta el uso de las maquinas y el trabajo de noche, es-
pecialmente en la primavera , en el veranoy en el olofio. Pero
admitiendo, y solo en hipdtesis el plazo de los siete alios, noso-
tros haremos estas seneillas preguntas & nuestros impugnadores.

¢Cree nadie que el ferro-carril del Norte desde Madrid &
Francia, con las obras colosales y dificiles de las provincias Vas-
congadas, ha de tardar raenos de este perfodo 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 linea por Avila, cual se
rectifica en el informe que analizamos con numerosos aunque
corlos tineles, con galerias cubiertas para protegerla contra las
grandes nieves de Navalgrande, tardard mucho menos de siele
afios en verse terminada?

Seria un delirio pensarlo, ypor nuestra parte desde ahora
nos contentamos con que para 1860 la Espana esté unida 4 la
Europa y al mundo civilizado. No, el tanel de Guadarrama, ya
dure cinco, seis, 0 si se quiere siete afios, no serd un obsticulo,
ciertamente, & la completa esplotacion de una via, cuyas sec-
ciones naturalmente han de irse terminando & medida de su me-
nor dislancia 4 la Europa con la cval va & unirnos. No, el tanel
de Guadarrama, siendo una obra verdaderamente monumental,
estd muy lejos de ser una construceion elerna. Segovia, mas que

nadie interesada en ella, estard ahf para velar por su répida y
feliz conclusion.
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Fuera de esta dificullad Gnica, ya lo hemos dicho, todas las
demas venlajas se reunen & favor de la linea del Guadarrama.
Yeamos si no lo que acontece en el campo de la esplotacion, que
es uno de los lados mas graves y trascendentales de la cueslion.
En esta parte no haremos mas que repetir lo que hace ocho dias
deciamos.

Un tren de viajeros y mercancias por Segovia, costara 7,658
reales; el mismo tren por Avila importara 8,55% rs. Diferencia
876 rs. Samense los trenes que cruzaran el ferro-carril del Nor-
te, y calctlese luego el mayor cosle de la linea avilesa, que cre-
cerd en proporcion que crezean el lrafico, la riqueza y la prospe-
ridad. Ante esle 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 ignal que presentan los gas-
tos evenluales entre uno y otro trazados.

Lo mas importante de esto es que, & medida que se aerezca
el trafico, las ventajas de la linea segoviana se aumentan consi-
derabilisimamente.

Segun el informe que vamos analizando, los gastos variables
de la esplotacion son 1.073,465 rs. va. al aio por cada tren de
viajeros diario y viaje completo de ida y vuella por Segovia, y de
1.195,010 por Avila. '

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

Los gastos lijos anuales de la esplotacion, son 4.535,520 rea-
les vellon en la linea de Segovia, y de 5,047,280 en la de Avila.

Si la cuestion de gastos lan importante esti loda & favor de
la linea que sostenemos, la de tiempo, que no lo es menos, la fa-
vorece aun mas todavia, El tiempo empleado en un viaje redondo
desde Madrid 4 Valladolid por Segovia, siendo los trenes de via-
jeros, serd de diez horas 32 céntimos de hora, mientras que ha-
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eiéndose por Avila serd de once horas 85 céntimos de hora. En
los trenes de mereancia, y estos son los mas importantes en Cas-
tilla, se gastardn veinte horas 85 céntimos por Segovia, y veints
y cuatro horas 10 céntimos de hora por Avila. La diferencia aqui
‘es ya de mas de tres horas en contra de la linea que se intenta
favorecer. '

3Cuél es entonces, se nos dird, la gran razon que ha deci-
dido 4 ingenieros entendidos, & pronunciarse por la linea de Avi-
la? No hay otra mas que la puracion, no la posibilidad de las obras
del lanmel de Guadarrama, y la propension natural en el hombre &
favorecer aquello & que se tiene inclinacion. Avila habia designa-
do & sus ingenieros, y estos no han guerido mostrarse ingralosa
la ciudad de los cabulleros. -

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 eiego por las pasiones, (ue apenas la comision Ote-
ro estampa en el papel su voto un tanto favorable al trazado avi-
lés, cuande no parece sino que arrepentida de su obra, se apre-
sura & protestar contra las fatales consecuencias que puede acarrear
su funesta eleccion. Teniendo que optar por la linea de Avila, se
espresa asi:

«BEn la linea de Avila, por el contrario, las variaciones consis-
wlen en reemplazar el trazado actual en la sierra por otro enfera-
wmente diverso en sus bases fundamentales, porque & juzgar por
wel proyeclo, parece se ha tratado de salvar aquel paso evitando
»la construceion de tineles y no admitiendo mas que el del Porta-
wehuelo de Robledo que era absolutamente indispensable. Resul-
wlado de este principio ha sido la admision obligada de un gran
»namero de sinuosidades, de profundas cortaduras y altos viaduc-
wtos que seguramente despues de un largo y detenido estudio so-
wbre el terreno, han permitido ganar & zanja abierta la altura de
»la divisoria principal, y aun no bastando esto, porque & conti-
»nuacion se encuentra otra seeundaria , pero algo mas elevada,
»ha sido preciso, ademds, pasar aquella con un terraplen para
»evitar la pecforacion de esta ultima.

nLa comision no cree admisible como principio general de
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»ningun trazado la esclusion absoluta de una obra de arte 4
»no estar motivada en razones muy poderosas y mucho menos aun,
»euando, como sucede en la linea de Avila , la configuracion es-
npecial del terreno indica la conveniencia de adoptar pequeios Li-
»neles que acorten y rectifiquen la linea, disminuyan la altura de
»los terraplenes y obras de fibrica, eviten muchas de las mas pro-
»fundas cortaduras, y rebajen , finalmente, la altura de los tra-
»IOS SUperiores.»

Tras la recomendacion de estos nuevos taneles avilenses, cuyo
coslo no se caleula, vienen para coronar la obra largas galerias
abovedadas de leguas enleras para proteger el trazado de Naval-
grande conlra Jas terribles ventiscas y nevadas de los meses de
diciembre y enero. Estas galerias vendran 4 hacer el papel del
tianel de Guadarrama en los erudos meses del invierno, y & la ver-
dad que cuando tal perspectiva se presenta por un lade, no acer-
lamos 4 comprender c6mo so alarma nadie de que defendamos
aquel que, no siendo ni mas costoso ni mas dificil, tiene la gran
venlaja de ser el mas corlo y el que atraviesa comarcas mas ri-
cas y poblaciones mas importantes.

NI

. Al punto que han llegado las cosas, nosotros, en la situacion
de Segovia, acudiriamos al trono pidiendo no mas que la juslicia,
la proteccion debida 4 los altos intereses del pais. Haganse
estudios detenidos y profundos sobre el tanel de Guadarrama y los
diversos Laneles de la linea avilesa ; 4brase upa informacion dm-
plia sobre las eondiciones econdmicas de las unasy de las otras
provincias que el ferro-carril debe atravesar; calculense con exac-
titud los presupuestos, y con lodos estos datos & la vista, dbrase
uu amplio y luminoso debate en la junta suprema consulliva de
caminos y canales, y con toda esta copia de datos y de ilustrados
informes, resuelva el gobierno una cuestion que mal decidida trae-
ria perjuicios inmensos y males irreparables 4 la Espaia. Ya que
las Cértes no sean llamadas en nuestro pais & resolver , en union
del gobierno, estas cuestiones tan vitales, que al menos la admi-
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nistracion, al hacerlo, reuna todas las luces que les ofrecen los
altos cuerpos del Estado. '

CARTA.

Escrito nuestro articulo de hoy sobre la cuestion del ferro-
garril del Norte, llegan & nuestro poder las razonadas considera~
ciones que verdn nuestros lectores en la siguiente comunicacion.

«Amigo mio: Acabo de recibir su apreciable con la Gaceta del 17, en que
ha apareeido el informe de la comision Valle @ Otero sobre la debatida cues-
tion entre Avila y Segovia relalivamente & la direccion del ferro-carril lla-
mado del Norte, y pues que quiere le diga mi parecer, voy, aunque de prisa
y ligeramente, 4 manifestarle con mi acostumbrada franqueza.

wDesde luego diré 4 V. que me he lleyado un gran chasco, pues yo es-

eraba ver un trabajo mas acabado, v tal, que desvaneciese todas lis dudas,
Eiciese cesar toda polémica y marcase con seguridad al gohierno la deci-
sion que hubiese de lomar como mas justa y conveniente; peéro en lugar de
esto, solo aparece la opinion de los ingenieros , favorable @ la direccion por
Avila, enando de las premisas que sientan parece debia deducirselo contra-
rio. La cuestion, pues, estd en pié, y despues de leido el informe, queda
uno en la misma duda que antes, de lo que podrd V. convencerse con las
indicaciones siguientes: ,

»Desde luego aparece que no hay trazado propiamente dicho por Sego-
via, ¥ que el de Avila, formado por el ingeniero Perea despues de dos anos
de estudios y trabajos, adolece de vicios lan capitales en su gnrte principal,
que hacen creer d la comision «con evideneia y sin necesidad de nuevas ni-
wyelaciones ni tanleos, que las variaciones mas convenienles consislen en
yreemplazarlo por otro enteramente diverso en sus bases fundamentales.n

»Tampoco hay presupuesto sino un cileulo alzado , y como si dijésemos
4 ojo de buen cubero, en el que la comision, por su parte, tambien alzada-
mente, ha hecho alteraciones que hacen variar notablemente los resultados
de la anterior comision.

»i0ué ha de resolver, pues, el gobierno? jOptard por Avila segun el tra-
zado de Perea, cuando se le dice que es un disparate? ;Adoptard el de la
cotnigion Valle sin conocerlo, sin planos, sin presupuestos? ;Elegird el de
Segovia que no estd estudiado, y que fal como se anuncia podrd ser acaso
mejorado? En mi concepto , el tnico partide que queda, es mandar hacer
nuevos estudios por uno y otro lado & 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 enando solo se trata de tanteos y cdleulos 4 ojo.

»Tambien veo que no iba muy descaminada la junta consultiva cuando
aunque con gran reserva y circunspeceion manifesté dudas sobre la exactitud
de ciertas cubicaciones de la comision Gampo, toda vez que la comision Va=
lle reduce & 411.000 metros ctbicos el 1.100,000 de desmonte en pefia del
trozo tercero caleculado por la eomision Campo, dando lugar 4 que nazcala

9
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dudd de que otra nueva comision pudiera, despues de mayor exdmen, redu-
cir 4 la mitad los 411,000 melros de la comision Valle, § hacer otras redue-
ciones de que acaso son susceplibles las partidas que han quedado. Y, entre
paréntesis, no deja de ser notable y de agradecer por el Sr. Campo y com-
paneros la razon con que pretenden escusar el error involuntario de di-
chos sefiores, & saber: que calcularon los desmontes en roca dura sacada d
barreno, ddndoles un escarpe de 450'.- ‘_ ;

»Me parece que el precio que se fija d los desmontes en pefia es escesivo
¢ inusitado hasta ahora en los proyeclos de carreteras, que en las peores
eircunstancias rara vez habré ilegmf{) d siete reales vara ctibica, y que sin
embargo se han obtenido grandes rebajas, sin que por razon de precio se
hayan hecho nunea reclamaciones; estas por cierlo reconocen muy distinto
origen: ;y qué quita ni pone el que el Jnmduclo de los desmontes se apro~
veche algunas veces en obras de fibrica? sPor veutura no las hay tambien
en el ferro-carril y puede emplearse en ellas? '

»Subido encuentro tambien el valor de la silleria labrada euando el ma-
terial se halla al pie de las obras, 6 muy proximo 4 la mayor parte de las de
alguna importancia, y puede a rovecharse tambien el de los desmonles; y
en cuanto 4 lo que dicen de la labra, por Dios que alguna diferencia hay en—
tro una dovela ariston, ete., y 1a lineal sin linea 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, consideracion La=
bida 4 las circunstancias del terreno, al desagiie que necesitan, al no apro-
vechamiento de los desmontes, y & los preeios elementales que han adop-
tado.

«Respecto al tinel, creo que pudiera sin inconveniente disminuirse en
longitud , y por consiguiente su profundidad, coste y tiempo de ejecucion:
;,qu% razones ha habido para adoptar el de In comision Campo y noel dela
comision Arriete? ;Se ha hecho el estudio detenido y necesario para esta
eleceion? De seguro que no: y mientras esto no se verifique , nada con ver-
dad podrd asegurarse, mucho mas con la desconfianza que ahora deben
inspirarnos los trabajos de la comision Campo, despues del involuntario
error del aumento de los 700,000 melros cabicos de desmonte en piedra.

«Los que se asustan del tanel de Guadarrama miran como cosi insigni=
ficante una béveda de fibrica de algunas leguas de linea, 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 bévedas para sacar asi para ellas el
precio de solo 3.000,000 por legua, 6 sea 430 rs. por vara lineal. Ya podrian
contentarse con que no costase mas que otro tanto : jpues qué el estado en
que los barrenos dejen las paredes lalerales no ha de exigir algun trabajo?
&No se ha de formar el salmer y asiento para la piedra? ;No ha de necesitar
esta alguna labra, 6 se han de colocar los bloques segun los despida el im—~
pulso de la Et‘}tvum? ¢Noha de haber necesidad de cimbra y andamios? ;No
se ha de cubrir el esirados con una capa de liormigon para‘conservar mejor
la obra y evitar filtraciones? ;No se ha de f‘arruur el intrados? ;Y todo esto

1echo la comparacion de la linea
que necesitard cubrirse por uno y otro lado?

«Ceso, amigo mio: estarde, y quiero aprovechar la salida del correo;
Eor es0 no me detengo en mayor exdmen, y otras cosas que & Vds. no se

abriin escapado d lasimple lectura: concluyo, pues, repitiendolo que dije al
principio: que sin un nuevo estudio, sin planos y perfiles exactos, y sin un
presupuesto en forma y minucioso, la cuestion no puede resolverse en jus=
ticia, ni menos llamarse 4 licitacion bajo datos tan ]igaros ¢ inseguro.»


http://Vds.no

— 151 —

Nuestro apreciable eélega Er Diario Espasor, que defiende
eon nosotros la causa que creemos mas conveniente & los intere-
ses generales del pais en la cueslion del ferro-carril del Norte, ha
consagrado varios de sus nimeros & la insercion de un acabado y
notable trabajo sobre la seccion desde la corte & Valladolid. Como
el punto culminante de este gran debate es el tinel de Guadarra=
ma, nuestro colega, tratando la cuestion asi en la esfera cientifica
como en el terreno practico, ha demostrado con abundante copia

~ de ejemplos y de datos, primero, que la construccion del tanel
debe costar una tercera parte menos de lo que se presupone; que
el uso de las méquinas ya conocidas y probadas, no puede recha=
zarse para la perforacion de los pozos, y que el trabajo mensual en
ellos y en las galerfas de tanel, 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. Ttneles una ter-
cera parte mas estensos que el de Guadarrama se acaban de cons-
truir en el extrajero en dos y tres ainos, 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 célega, vamos & hacerlo de sus conclusiones que di-
cen asi:

«Reasumiendo las principales consecuencias que se desprenden
de este rapido eserito, creemos haber probado:

«1.° (Que el movimiento estraiio 4 la zona influida por el ferro-
carril (ya vaya por Segovia ya por Avila) lo mismo se servird de
una que otra direccion, pero con desventaja por la segunda,

«2.° Que la provincia de Salamanca sale aventajada en que se
vaya por Segovia, y la poblacion 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 nue-
vas carreteras los tres reales silios, liscorial, Riofrio, la Granja y
por Avila solo el Escorial & espensas de construir una carretera
nueva y en ferreno aspero.

«4.° Que la zona espolable es mucho mas importante bajo to~
dos conceptos por Segovia que por Avila, al mismo tiempo que

La Fpoca 27 de
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Segovia es de una importancia estraordinariamente superior com-
parada con Avila.

«8.° Que los gastos totales de esplotacion por kilémetro no ba~
jaran de 100,000 rs. al aio; 1.°, por el resultado de la compara-~
cion con los ferro-carriles estranjeros; y 2.°, por el examen de lo
que deben sér en este camino; en particular, ciertos articalos que
entran en la composicion del gasto total.

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

«7.° Que el tanel es casi imposible que tarde en horadarse
cuatro afos, sino se hace propésito de que asi sea.

«8.° Queno puede costar mas de 3,500 rs. por metro lineal.»

Nosotros quisiéramos que cuestion de tan alta importancia se
discutiese por los partidarios de Avila y de Segovia , cual la ha
discutido Ex Disrio Espason en el terreno de la ciencia, de la
préctica y de la impareialidad.

FERRO-CARRIL DEL NORTE.

La Revista de obras pablicas inserta en su tltimo numero las
siguientes lineas:

«La junta consultiva de caminos, canales y puertos, ha discu-
tido y aprobado los pliegos de condiciones facultalivas correspon-

. dientes & la primera secciondel ferro-carril del Norte, habiendo ya

examinado y aprobado los de las demas en sesiones anteriores.»
La noticia que antece es exacta, pero incompleta. Segun nues-
tros fidedignos informes, estealto cuerpo’consultivo ha pronunciado
su fallo sobre la importantisima y capital cuestion del tiempo nece-
sario para las obras de esta primera parte de la linea del Norte,
opinando que estas, tanto en el trazado de Avila como en el de Se-
govia, pueden realizarse en cuatro aiios. Véase 4 qué ha quedado
reducido el medroso fantasma del tanel de Guadarrama.
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En el mismo namero de la Revista, y pocas lineas antes de la
anterior noticia, leemos este otro pérrafo:

«En la Gacera del 17 de mayo ha aparecido el dictamen de
la comision nombrada para informar sobre la mejor eleccion de
trazado para el ferro-carril de Madrid & Valadolid. Sin embargo
de haber tomado todos los datos mas favorables en lo posible pa-
ra la linea de Segovia, los resultados que la comision presentan da
la preferencia absoluta al trazado por Avila, por el cual ha dado
su voto como era consiguiente: las observaciones con que conclu-
ye el informe, dejan conocer que estos resultados serian aun mas
favorables & linea preferida si se estudiasen ambos trazados con
todas las modificaciones de que san susceptibles y que se indican
alli suficientemente.»

Los habitantes de Segovia, los que han seguido atentamente
toda la historia de esta cuestion y conocen el personal de que la
comision Otero ‘se componia, no podrin menos de sonreirse ante
la candidez ¢ la buena fé de la Revista, jlgnora acaso nadie que
la mayor parte de Ios ingenieros que componian esta comision ha-
bian sido designados por Avila en sus esposiciones al gobierno,
mientras otros eran ya conocidos por votos, dictdmenes 6 escri-
tos abiertamente favorables al trazado por Navalgrande?

Y hé aqui la respuesta mas cumplida que debemos dar al pro-
pio tiempo 4 un estenso remitido que inserta Er Diario Espanow de
hoy, y en el cual se intenta refutar los notables y apreciabilisimos
trabajos que este periddico ha dado & luz en favor de la linea de
Segovia. Aceptando el debale, asten el lerreno cientifico como. en

" el administrativo en que la coloca el escritor & quien conlestamos,
diremos que apenas existe una sola consideracion importante que
no ineline la balanza & favor del trazado de Guadarrama,

Nuestros adversarios obran perfectamente huyendo de hacer
el paralelo entre la produccion, riqueza , poblacion é industria de
uno y otro trazado, pues saben que la lucha en este terreno les
es imposible. Apelan, pues, nada mas que & estos dos argumen-
tos: primero, los ocho, los doce 0 los veinle afos, y no sabemos
por qué se paran en tan buen camino, que han de durar las obras
para el tunel de Guadarrama: segundo, la autoridad y presligio
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de la comision que acaba de realizarse en pro de los volos y
aspiraciones de Avila. Pues bien ; la junta consultiva de caminos,
canales y puertos, resolviendo que la duracion de las obras
en uno y otro trazado podia ser de cualro afhos, ha echado
por tierra todo el edificio & tanla costa levantade; y en cuan-
to 4 la autoridad, prestigio y fuerza de que revisten el.informe
recientemente dado 4 luz en la Gacefa, nadie podrd negarnos
que han de ser menores que la autoridad y prestigio de un dic-
timen y un voto de la primera corporacion del estado en eslas
materias.

No, no es hoy la contienda, cual hdbilmente asienta el remi-
mino & El Diario Espaiiol, entre dos ¢ tres periodistas, mas &
menos respetables, que defienden la causa de Segevia, y trece
ingenieros distinguidos del estado que optan por Avila ; no ha sida
sancionada esa opinion tanto por el gabinete Bravo Murillo coma
por la administracion del conde de San Luis. Todo el mundo re-
cuerda y conoce las causas que inclinaban al Sr. Reivoso , minis-
tro de Fomento, & favor del trazado avilés, opinion esclusivamen=
te suya, combatida entonces fuertemenle por casi toda la prensa
espaiiola , mal acogida dentro del mismo consejo de ministros; y
en cuanto al gobierno actual , su opinion no es conocida , ni ofi-
cial ni estraoficialmente, acerca de esta materia. Lo propio pue-
de decirse con respecto & los que contienden de una y otra parte:
si por la de Avila estd el voto de trece ingenieros, muchos de
los cuales han salvado bajo repetidas reservas una opinion defini-
tiva, en pro de Segovia hay tambien el dicldmen de otros diez
ingenieros, asi espafoles como estrangeros distinguidos, y el au-
torizado dictémen de la junta suprema consultiva de caminos, ca=-
nales y puertos.

Este es y no otro el verdadero estado de la cuestion , dudosa
cuando menos para todo el que de buena fe quiera examinarla , 6
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 ¢ las otras provineias; pero solicitamos
+ del gobierno que teniendo presentes los males que resoluciones

precipitadas de indole semejante est4n produciendo hoy dia en las
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lineas de Andalyeia y del reino de Valencia, no resuelva esta
cuestion sino cuando la luz arrojada sobre ella, el estudio de to-
das las condiciones fucullativas, administrativas, comerciales y
agricolas no permitan dudar de la escelencia de un lrazado en
oposicion con su rival. [Cuintos males, de lo contrario, no podria
acarrear una resolucion precipitada |

La empeiiada cuestion entre Avila y Segovia, respecto ila
direceion del ferro-carril del Norte desde Madrid & Vailddohd , ha
recibido, para nosolros los profanos, un esclarecimiento inmenso
con la publicacion del informe de la comision nombrada por real
orden de 25 de enero altimo.

Desde luego se palentiza que, examinados los proyectos im-
parcialmente , las ventajas estan por Segovia: la junta superior de
eaminos asi lo dijo: la comision nos lo ha demeostrado hasta la
evidencia. :

No importa que la eomision se haya decidido por Avila: lo
que ella ha demostrado , demostrado queda y no se puede des-
truir. Esa decision , adoptada dighmoslo asi, por su cuenta y ries-
go, ni quita ni pone para la verdad de la demostracion , y sise
hace ver la fragilidad del asidero que toma la comision para pre-
ferir Ja linea de Avila, no quedar4 el menor escrapulo ni la mas
ieve duda de que la razon estd por Segovia.

¢Qué resullados nos presenta la comision despues de sus estu-
dios , despues de sus meditados y prolijos célculos ?

Que si se trata de distancia se ahorran 25,879 metros 6 4 %
leguas por la linea de Segovia respecto 4 la de Avila, y precisa-
mente en la Sierra , en lo mas dificil 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
4 Valladolid, se economiza por la linea de Secrbvia un trabajo
correspondiente al trasporte de 6.082,295 toneladas ¢ un kil6-
metro en linea recta y horizontal , respecto 4 la de Avila:

Que para un tren de mereancias, en las mismas eircunstan-
cias, la economfa llega & 10,451,077 toneladas por la misma li-
nea de Segovia :

Que por lo que hace al tiempo , se emplea hora y media

La Epoca 5 de
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menos por Segovia que por Avila, para el tren de viajeros:

Que para el de mercancias se ahorran tres horas y cuarto en
el viaje redondo.por la linea de Segovia respecto & la de Avila, y
eso que en este particular ha hecho la comision 4 esta dltima la
gracia: de no disminuir la velocidad de los tineles que en 50 me-
tros 4 la entrada y otros tantos 4 la salida, como la ha disminuido
en la linea 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-
rardan un poco los magquinistas:

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 kilégramos en cada uno de los de mercancias:

Que por cada tren de viajeros diarios, viaje redondo, se eco=-
nomizan al afio 121,545 rs. en los gastos variables de esplotacion
por la linea de Segovia, y 198,195 rs. por cada uno de los de
mercancias , respecto a la de Avila :

- Y en fin,

Que en los gastos fijos por el mismo concepto se ahorrardn
511,760 rs. anuales de ir por Segovia & ir por Avila.

Todas estas son ventajas eiertas, reales, incuestionables &
favor de la linea de Segovia. Veamos si ofrecen el mismo grado
de certidumbre sus desventajas que son :

El esceso de 13.022,800 rs. que importa mas el presupuesto
de Segovia que el de Avila :

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

Y por altimo ,

La duracion del tanel de Guadarrama, que en concepto de la
comision , atrasard cuatro aios la Lerminacion de la linea de Se-
govia respecto 4 la de Avila.

Y estas tres desventajas son ciertas? g,smi reales? De ninguna
manera, En un articulo de £/ Diario Espaiiol del 28 de mayo se
ha demostrado palpablemente que lejos de costar trece millones
mas la linea por Segovia que por Avila, serd al revés ; costard
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 linea Gua-
darrama-Segovia el esceso del desmonte en roca correspondiente
4 los taludes & 45° que como si fuese en tierra se habia calculado
antes y que importa mas de tres y medio millones 4 rebajar del
presupuesto de Segovia ; asi como en la conversion de tierra 4
roca para los desmontes de los trozos lercero, cuarto y quinto de
la linea por Avila, que dice la comision son fodo roca , se han
quedado sin convertir 653,080 metros cubicos que todavia apare-
cen como desmonle en tierra en dichos trozos , en los estados que
de ellos presenta ; resultando que , bien examinado , esta conver-
sion produce un importe de 45.023,852 rs. en vezde los 52.413,742
que por este concepto estampa la comision , habiendo por lo tanto
que ahadir al presupuesto de Avila 12.610,090 rs. diferencia en-
tre eslas 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 tanel de Guadarrama, que
por la demoslracion hecha en otro articulo de El Diario Espa-
wol anterior al ya citado , y que concuerda con el importe de 5,500
reales & 5,000 rs. que dice la comision han costado les anélogos
construidos, consiste en 41 millones ; de modo que entonces
serdn 25. Todavia tenemos que agregar & estos 25 millones otros
18 que han de costar las bdvedas que la comision considera de
absoluta necesidad por la linea de Avila, para evitar las interrup-
ciones & causa de las nieves; gasto que calcula en 3 millones por
legua, porque , quedindonos cortos , no serdn menos de seis, de
las ocho leguas que atraviesa esta linea por la region de las nie-
ves, las que necesiten cubrirse.

Por manera que reuniendo todas estas cantidades podemos
decir que la primera de las desvenlajas de la linea de Segovia,
. que indica la comision, consiste, en realidad , en costar 30 mi-
llones menos que la de Avila, 6 sean 43-13, siendo 13 los que
la comision supenia de esceso por Segovia.

El capital de establecimiento depende simultineamente del
importe del presupuesto y de los intereses: estos dependen, 4 su

vez, del tiempo que se tarde en empezar 4 disfrutar el capital in-
vertido. :
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Desde luego ya vemos que el presupuesto de Avila es mayor
en 30 millones que el de Segovia; por consecuencia su primer
componente es mayor. Veamos el segundo.

En la cuestion de tiempo, que es el finico atrincheramiento de
la comision, discurre esta de una manera perjudicial & la linea de
Segovia, cuyas obras , esceplo el Linel, confiesa , tratando de la
duracion, que pueden hacerse en el mismo tiempo que las de Avi-
la; esto es: en cuatro afos; pero cuando llega & formar el capi-
tal de establecimiento, juzga prudente hacerlas en seis, lo que
equivale & cargar & Segovia con dos afios mas de rédilos que se
acumulan sin necesidad 4 su capital de establecimiento, y como
innecesarios deben descontarse. Con respecto al tinel con que se
aferra la comision en que ha de durar ocho aios, y cerrdndose
en campiia no solo rechaza los medios perfeccionados de ejecu~
¢ion , lo cual no es razonable, sino que al adoptar los lentos mé-
todos ordinarios, de tal manera los alenfia, que aun los menos
versados en la materia conocen la inverosimilitud.

Dice la comision : el trabajo mensual que racionalmente puede
admitirse en los pozos de esta clase, cwya seccion ha de permilir
con holgura la estraccion de los escombros , y la del agua, ast
como la introduceion de materiales , es , cuando mas , de 5 metros
lineales , y en la galeria , supouiéndola para dos vias y con las
dimensiones ‘ltimamente fijadas por el gobierno , podrdn hacerse
unos tres mefros por término medio. Bajo estas hipélesis , y admi-
tiendo un trabajo sin ninguna inlerrupeion , resultard que al cabo
de 52 meses se habrd llegado d la rasanle en los pozos de 260
melros , y que para que se encueniren las galerias que parien del
uno al olro se necesilardn unos 33 meses , exigiendo por consi-
guiente , enfre uno y otro trabajo , un total de 85 meses , 0 sean
stele aiios. Ast, reduciendo ¢ un afio prézimamente los retrasos
producidos por los trabajos preparatorios y las eventualidades,
resullard ser mecesarios unos ocho aiios cuando menos para la
construccion del lLinel.

Notamos que la comision recalca sobre la seccion que necesi-
ta el pozo y la que ha tener la galeria, como para justificar que,
por ser tan grandes, se adelantard menos en profundizar el uno
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y alargar la otra. Que ella estd en esa persuasion, nos lo de-
muestra el designar 5 metros corrientes por mes para el trabajo
del pozo y solamente 3 metros para el de la galeria. Pero por mas
que la comision 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 comision lo haya puesto sino con el afan de hacer durar al
tanel 7 ahos, ya que no era posible llegar 4 los 8 decorosa-
mente.

Si se hacen 5 metros corrientes de pozo al mes, se han de
hacer por precision, en las circunstancias que consideramos, 8 &
10 de galeria: de manera que no serian 33 meses lo que en esta
sé empleasen sino 40: total 62 meses 6 5 anos y 2 meses. Pero
como el trabajo de galeria adelanta doble que el de pozo, y ade-
mas los trasportes horizontales son mas répidoes, faciles y econd-
micos que los verticales, hay una venlaja en trabajar mas espacio
de galeria que de pozo, ya puede esle apartarse de la cispide y
disminuir esa altura que tanto asusta con ahorro de tiempo. No
fijamos este ahorro que habria que rebajar de los 5 afos y dos
meseés, 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, 4 nuestro propdsito, haber demostrado
que con la misma base de que parle la comision, 5 metros cor=
rientes de pozo al mes, se rebaja la duracion del tanel por ella fi-
Jada un par de afios: rebaja de tal importancia, que reduciendo &
un aio la diferencia de los intereses que hay que acumaular al
presupuesto para obtener el capital de establecimiento, 4 anos 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 afios de intereses de aquel son
mayores que los de los 5 ahos de este, y que, en su consecuen-
cia, el capital de establecimiento de Segovia es menor que el cor-
respondiente 4 Avila.

Convenimos con la comision, en que para deducir el tiempo,
no es lo mas & propdsito la comparacion del invertido en otros
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tuneles anilogos, porque es imposible que coincidan idénticas eir-
cunstancias: es, pues, mas exacto considerar el caso que nos ocu-
pa y dejarnos de lo demas.

Se trata de escavar un pozo y una galeria en granito que co-
nocemos, porque de él nos estamos sirviendo desde tiempo inme-
moral para las construceiones, que esta registrado 4 diferentes
profundidades en canteras, pozos, etc. La amplitud que la comi-
sion indica que han de lener el pozo y la galeria, permiten mas
facilidad para las labores. Puede atacarse el pozo por tres tajos de
barreneros aun cuando se limite & tres metros de largo por uno y
medio de ancho. Como se va en caldera, conviene, que los bar=
renos sean grandes, de los llamados de 4 tres, que gasten su im-
pulso en quebrantar y no en arrojar.

Begun la esperiencia, en estas circunstancias cada cuarfo pue-
de profundizar un pie. Suponiendo que vayan alternando los euar-
tos de estraccion y de arranque, habra dos de una clase y dos de
otra y se profundizardn dos pies, 6 medio metro al dia y al mes 15.
Rebajandolos 4 10, que no es poco, y suponiendo que sea el pozo
de los 260 metros, se tardarin en ¢l 26 meses. La galeria se
atacard en tres zonas escalonadas, y cada zona en tres puntos; y
eomo sismpre lleva un testero libre 6 franco, el efecto de la polvo-
vora ha de ser mayor produciendo 20 metros al mes, necesitin-
dose 5 meses para los cien metros de galeria. Resultan, pues, pa-
ra el tolal de pozo y galeria, 31 meses, que alargaremos 4 36. La
misma comision conviene en que en el terreno que se va 4 alra-
vesar no se han de encontrar obstaculos que no puedan vencerse.
con una buena organizacion de trabajos y con los auxilios, medios
¢ inteligencia que se deben suponer en la empresa que tome & su
eargo esta obra. '

Hemos desvanecido sencillamente las tres desventajas que con~
tra la linea de Segovia presentaba la comision, de manera que se
han convertido & su favor, afadiendo las que ella misma no ha
podido menos de concederle, resuelven completamente la cuestion
bajo todos aspectos por Segovia. Decimos bajo todos aspectos,
porque aunque la comision no se mezcla en la parte estadistica, se
ha demostrado hasta la saciedad con datos imparciales y oficia~
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les, que en este Lerreno tambien queda vencida Avila, pero los in=
tereses generales mejor servidos.

Es de estraiiar, se nos dice, que tan enterada como estd la
REVISTA DE OBBAS PUBLICAS, cuando en su dllimo ntmero afirma que
la junta consultiva de caminos ha diseutido y aprobado los pliegos
de condiciones facultativas ecrrespondientes & la primera seccion
del ferro-carril del Norte, haya omitido que la misma junta, por
seis voto eontra tres, ha fijado ahora tambien cuatro anos para la
duracion de las obras, tanto por la direccion de Avila como por
la de Segovia ; y que al mismo tiempo ha ahadido por unanimidad
que este tiempo fijado por las demas seceiones de la linea hasta
Irun, ha sido considerando cada una de ellas aisladamente, pero
que si hubiesen de llevarse & efecto toda la linea simultdneamen-
te, en este caso el tiempo seria mucho mayor por la falta de bra-
zos y demas elementos necesarios , deduciéndose de esto la conse-
cuencia de que se necesitarian largos afios para todo, quedando
destruido de esta suerte lo que se ha dicho por la comision Otero
en su informe, publicado en la Gacera del 17 de mayo proximo
pasado, relativo 4 la comparacion del tiempo necesario para las
obras entre los trazados de Avila y Segovia, que es el punlo
principal en que se ha apoyado la misma para dar la preferencia
4 la primera de dichas lineas.

FERRO-CARRIL DEL NORTE.

Escritos teniamos algunos renglones en respuesta al articulo
que con el epigrafe de Awvila apareci6 en Er Disrio Espafor de
1.° del actual, cuando hemos visto en el nimero correspondiente
al dia 4 una cumplida conteslacion al mismo articulo con templan-
za y buen criterio escrita. Renunciamos, por tanto, con guslo lle-
var adelante nuestra tarea por mejor pluma desempehnada, pero
ya que & ello nos hemos puesto; no queremos dejar de hacer al-
gunas obseravaciones & uno y otro, valgan por lo que valieren.

Poco prédigo de razones el articulista de Avila, se apoya prin-
cipalmente para dar la preferencia al trazado por esta cindad, en
la. autoridad y voto undnime de los trece ingenieros. Ya ha con-
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testado 4 esto el articulo del dia 4; pero no ha fijado su atencion
de lo que en sison eslos trece volos, asi como en su unanimidad:
examinémoslo , pues, nosotros. En primer lugar, vemos que el
presidente de la comisien Sr. Otero, despues de haber indicado,
y conrazon, como trabajo preferente (y podemos anadir, base
de todos los demas) el reconocimiento del terreno, manifiesta
francamente que él no ha podido hacerlo. jQué significacion,
pues, tiene su voto mas que el que pudiera tener el de cualquiera
otra persona que no perteneciese 4 la comision? Creemos, por
tanto, que sin hacerle el menor agravio podemos eliminar este
voto de los trece consabidos.

La comision Campo, despues de trabajos mas ¢ menos deteni-
dos, suseribid al proyecto del ingeniero Perea en todas sus partes,
y formé el conocido por el de Gnadarrama, con su presunpuesto
alzado. Respecto al primero, la comision Valle lo ha calificado
tan duramente, «que sin necesidad de nuevas nivelaciones ni
tanteos, dice que la reforma que necesila, es hacer ofro 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 & los demas, porque estando
fundada en que se calcularon los desmontes en pena du-
ra, con uno de base por uno de altura, debiendo ser uno
por un décimo, es claro que todos adolecerdn del mismo vicio.

Ahora bien, jen donde estd aqui la homogeneidad y la unani-
midad que se decanta? jPuede darse mayor divergencia de opi-
niones entre la comision Valle y la comision Campo? Creemos,
por tanto, que no se nos tildard de rigorismo si eliminamos tam-
bien los cinco votos de la primera comision.

Quedan, pues, los trece reducidos 4 siete, pero segun se ha
dicho en dos articulos de Er Dianto EseaforL que no han sido des-
mentidos hasta ahora, que sepamos, la mayor parte de los inge-
nieros de esta segunda comision han sido designados por Avila
para formar parte de ella, lo que supone cierla seguridad de su
faturo fallo, y aunque estemos muy lejos de creer ni aun de
pensar siquiera que ninguno de los dignos ingenieros que han
formado dicha comision sea capaz de faltar & su deber por nin-
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gun molivo; ni todos pensardn de la misma manera ni deba
prescindirse de ciertas conveniencias en asuntos de tanto interés.

Nuestra legislacion permite, en ciertas causas y litigios, en
recusacion de algunos jueces, cuando por razon de parentesco,
afinidad @ otras causas pueda hacer creer 4 alguna de las partes
que no tengan independencia en sus volos, sin que por eso los
magistrados recusados se crean ofendidos ni formen la menor
queja: jpor qué, pues, no debiera hacerse lo mismo en el caso
presente? Si asi se hiciese, ya veriamos & qué quedaban reduci-
dos tanlos votos undnimes; pero prescindamos de esto, y no se-
paremos 4 compaiieros tan unidos. Vamos adelante.

El Sr. Otero dice , al dar cuenta de los trabajos de la comi-
sion, que esta emprendi6 su marcha el 8 de febrero; pero 4 esto
se reducen todas las esplicaciones, sin manifestar, como en estos
partes es conveniente y de costumbre , cudntos dias emplearon,
en qué se ccuparon, qué operaciones hicieron, de qué instrumen=
tos se valieron, elc., ete. A falta, pues, de estas noticias oficia-
les, habremos de atenernos & otras menos autorizadas, y las to-
maremos del articulo inserlo en El Diario Espaiiol de 28 del
pasado mayo.

En él se dice que la comision salié el dia 8y que regresé
el 28: es decir , que estuvo fuera 21 dias: ahade que 7 1 8 se
detuvo en Segovia, Valladolid y Avila; quedando por consiguien~
te atiles para el campo, 4 lo mas, 14 dias : dice tambien que la
comision no hizo uso de instrumento alguno, lo que manifiesta que
solo se verificé un reconocimiento ocular : dice igualmente que la
distancia recorrida entre ida y vuelta fueron £6 leguas, 6 lo que
es lo mismo, que tuvieron que andar & razon de mas de 6 leguas
por dia , y esto en el mes de febrero.

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

Ahora bien; si se atiende 4 lo que es el mes de febrero res-
pecto & temperatura , al terreno que debi6 recorrerse, 4 la nie=
ve gue debia haber en la Sierra, y & que no seria posible siguien-
do el trazado, no decimos hacer uso de los caminos abiertos,
pero ni aun de sendas pastoriles , se deducira , sin violencia, cuén-
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tas horas habrian de emplearse en andar estas seis leguas, y el
minucioso y detenido reconocimiento que podria hacerse del ter-
reno para poder juzgar y entrar en comparaciones, por las perso-
nas llamadas & resolver cuestion de tanta importancia.

Comision por comision nos inclinariamos & la del Sr. Campo
que al fin ocupd mas liempo, en mejor estacion y sé valié de los
instrumentos compelentes , si este sefior en el mero hecho de no
haber reclamado contra la apreciacion que de sus trabajos ha he-
cho la comision Valle , no diese &4 entender que estd convencido
de que esta apreciacion es justa 4 pesar de ser formada tan & la
ligera y con solo datos tomados 4 ojo.

Terminaremos este articulo , que ya va siendo demasiado lar-
go, corrigiendo una equivocacion padecida por el articulista del
dia 1.° al hablar del dictimen de la junta consulliva rerpecto &
los taneles de la linea de Méalaga: en él se dice que la junta sefia-
16 por tipo para la subasta 8,000 rs. por metro lineal para todo
tanel que pasase de mil de longitud, lo cual no es exacto: la
junta lo que dijo fue que podia admitirse dicho tipo para un lanel
determinado que tenia de longitud 2,440 metros y 261 de altura
maxima sobre la rasante asi como aprobé el tipo de 6,000 rs. y
de 4,000 para otros menores de la misma linea. Véase, pues, la
enorme diferencia que va de lo que la junta dijo 4lo que se la
atribuye.









