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REAL ORDEN.

PresinENcia peL CoNsejo pE MmNisTRos.—~Exemo. Sr.—Ente-
rada laReina (Q. D. G.) del informe emitido por laJunta de Esta-
distica acerca del plan general de ferro-carriles delaPeninsula,
pasado enconsulta por el Ministerio de Fomento, se ha servido
disponer que se proceda desde luego 4 su publicacion, Es al pro-
pio tiempo la voluntad de S. M, se den las gracias en su Real
nombre 4 la Junta y muy especialmente al voecal D. Francisco
Coelloy Quesada, 4 quien la Comision nombrada encomendé tan
diffeil y delicado trabajo, y con el cual se conformé en todas sus
partes, por la manera con que lo haverificado, extendiéndose en
luminosos razonamientos é importantisimas consideraciones,
que manifiestan sus vastos conocimientos y su competencia en
la materia, que se complace en reconocer, y de que ha dado
tantas pruebas en virias ocasiones.—De Real érden lo digo 4
V. E. para su conocimiento y efectos correspondientes.—Dios
guarde & V. E. muchos afios. Zarduz 28 de agosto de 1865.—
O’Donnell.—Sr. Vicepresidente de la Junta de Estadistica,
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ACUERDO DE LA JUNTA DE ESTADISTICA.

JuNTA DE ESTADISTICA .—SESION DEL DIA 12 DE AGOSTO DE 1865.
—Leido un dietdmen de la Comision encargada de informar
acerca del plan de ferro-carriles consultado por el Ministerio de
Fomento, la Junta se sirvié aprobarlo, y manifestar la conve-
niencia de que se imprima y circule para que obtenga toda la
publicidad que merece, indicando al Sr. Coello para que se sir-
va atender 4 la ejecucion de este pensamiento. Tambien ex-
presé la Junta que debia decirse en la comunicacion que se di-
rija al Ministerio de Fomento- que si en el informe no se hace
mencion detallada de ciertos datos estadisticos referentes 4 las
comarcas que han de atravesar las lineas, no es porque se des-
- conozca su importancia, sino porque los que se poseen no son
considerados completamente exactos, y no hubiera sido posible
reunir otros en breve tiempo.—El Secretario, A.Castroy Blane,
~Rubricado por el Vicepresidente de la Junta,



) " 72§ L m
g ﬂl ]L I{,J‘_ -~ ?‘_ |
\ -2 urg, ’F'i L1 } k.{ % -1

‘ R
: ::: ralr“ﬁru.xi
,"-r'-iﬂ'l‘m} ‘-r'(‘rﬂ.&, '

3 % :‘- 'i":.._ rﬁa_c.\ M
R "f" e (¥5 q—‘,!-r‘.'_g
i l“.’h LB E . “ y

= :‘J...'lﬂl,'l‘ ’ir'Lht; i
R y i*_’_'-.

8 ;}g‘ a_:p_' \'t' ;ﬁr‘l"",?.i"h ‘_‘?.‘_ !gﬁ i« ot

PP aNsY 'D!ﬁ:agc r.-Cf t:i_z
T"\\.’f‘,.c I\'Oa

N N e
b (o s i e




INFORME

DE LA COMISION NOMBRADA POR LA JUNTA DE ESTAD{STICA

RELATIVO AL PLAN DE FERRO-CARRILES.

LaComision nombrada para informar acerca del plan general
de ferro-carriles, despues de haber examinado minuciosamente
los anteproyectos de la Comision de Ingenieros y de la Junta
consultiva de caminos, canalesy puertos, acordd desde Inego
que su estudio no podia limitarse 4 una sola provinecia, aun-
que al parecer la circular é interrogatorio que han dado ori-
gen 4 su nombramiento traian este cardcter; creyé por el con-
trario que su exdmen debia abarcar todo el conjunto del plan,
¥ bajo este supuesto, apesar de hallarse en lo general confor-
me con todas las apreciaciones y bases generales, que tantola
Comision especial como la Junta consultiva adoptan en sus lu-
minosos escritos, acordo fijar algunas reglas generales que pu-
dieran servir de norma al dictdimen que debia emitir. Desde
luego eree esta Comision, como sin duda lo han reconocide tam-
bien las ilustradas corporaciones antes citadas, que si es diffeil
establecer un plan que responda 4 todas las necesidades del
presente, escompletamente imposible atender desde ahora 4 las
del porvenir, y que por lo tanto es preciso limitarse & aquellas
lineas de mayor urgencia que satisfagan exclusivamente 4 las
primeras, y que por mediode prolongaciones 6 ramales puedan
atender tambien 4 las que se divisan en un porvenir mas pré-
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ximo. Es necesario por el pronto llenar los claros de la red ac-
tual, enlazande algunas zonas y poblaciones completamente
desatendidas en ella, y estableciendo trozos de lineas que por
medio de las convenientes prolongaciones y bifurcaciones pro-
duzean acortamientos ventajosos, algunos casi indispensables
ya hoy dia, y satisfagan en lo succesivo mejor & las atenciones
que ahora llenan los ferro-carriles construidos, en construceion
6 concedidos definitivamente. Coincidiendo tambien conlas apre-
ciaciones de la Comision yJunta de Ingenieros civiles,creys ne=-
cesario y urgente enlazar con la red todas las capitales de pro-
vineia que hoy no gozan de esta ventaja, por mas que algunas
de ellas sean de bien escasa importancia, y aun deberian per-
der este cardcter si se practicara una buena division territorial:
felizmente, y con rarisimas excepciones, puede llenarse este
objeto atendiendo las nuevas lineas, no solo al enlace de dichas
poblaciones, sino tambien 4 otras necesidades de mayor interés.
Claro es que no podia ocultarse 4 esta Comisionla conveniencia
de unir entre si algunas de las lineas existentes, y de poner en
comunicacion comarcas productoras, ya con el mar, ya con
otras, sobre todo euando los productos son en ellas de diferente
naturaleza; las razones para proceder de tal modo, ademds de
ser de facil comprension para todoel mundo, estdn perfecta-
mente explanadas en los anteproyectos publicados. Podria pa~
recer que aceptadas por completo las mismas bases, el pensa-
miento de esta Comision estard de acuerdo en un todo con di-
cho anteproyectn; pero la opinion undnime de la misma fué que
debia sufrir notables modificaciones, sobre todo en el niimero de
las lineas que habian de proponerse desde luego. Nada tiene de
particular esta divergencia de opiniones: tambien son idénticas
casi las bases aceptadas por la Comision de Ingenieros y Junta
consultiva, y sin embargo sus proyectos difieren de un modo no-
tabilisimo. Segun el espiritu de ambos, todas laslineas que com-
pletan sus respectivos planes deben ser auxiliadas 6 subvencio-
nadas por el Gobierno, si bien en el primero se expresa termi-
nantemente que algunas lineas, clasificadas como de segunda
categoria, no deben auxiliarse por el Estado hasta que se halle
asegurada la construccion de las de primera,y en el segundo
se indica lo mismo, aun cuando Se prescinde de esta clasifica-
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cion, por creer que solo puede hacerse cuando se halle termi-
nada la informacion respecto de este plan ¢ anteproyecto gene-
ral. Como la base aceptada desde luego por esta Comision ha si-
do la de atender solo 4 las necesidades del presente, y con pre-
ferencia 4 aquellas completamente desatendidas, ha creido tam-
bien que las lineas que las llenen son los tnicas que pueden te-
ner derecho 4 subvenciones ¢ auxilios eficaces, en la cantidad
que para cada caso se estime suficiente, economizando aquellas
todo lo posible, y asigndndolas tan solo cuando sin ellas no se
crea factible la realizacion de estas comunicacion®s. Todas las
demas se dejardin encomendadas exclusivamente al interés de
los particulares y 4 la proteccion del Gobierno, que debe conce-
derlas siempre que no perjudiquen 4 las lineas existentes, 6 4
las que puedan necesitarse en un porvenir muy préximo, sin
presentar al mismo tiempo notablesventajas para las zonas que
pongan en comunicacion. Despues de fijar estas bases, la Co-
mision reunida se ocupé de examinar brevemente cada una de
las lineas propuestas en ambos anteproyectos; y para emitir su
opinion con detalle acerca de ellas, y presentar las modificacio-
nes de que podrian ser susceptibles, sefialando tambien las que
debian constituir el plan mas conveniente por ahora,acordé que
el Sr. Coello se encargara de redactar esta segunda parte del
informe, utilizando los datos que tiene reunidos para sus tra-
bajos geograficos.
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INFORME

SOBRE EL PLAN GENERAL DE FERRO-CARRILES,

escrito por el yocal

D. FRANCISCO COELLO

Y ADOPTADO POR LA COMISION.

Para cumplir el encargo de la Comision, ereemos conveniente
seguir en un todo el mismo érden que se observa en los antepro-
yectos respecto al agrupamiento de las lineas en varias redes,
siendo excusado alargar este escrito repitiendo aqui las lineas
ejecutadas, en construccion ¢ concedidas definitivamente que
forman parte de ella, todo lo cual estd perfectamente detallado
en dichos anteproyectos. Nos limitaremos por lo tanto 4 manifes-
tar nuestra opinion, de bien escasa importancia al lado de la de
tantas y tan competentes personas, respecto de cada una de las
lineas propuestas, y 4 indicar las que segun las bases aceptadas
undnimemente por esta Comision, deben sustituirlas por ahora,
seflalando al mismo tiempo las prolongaciones 6 ramales, que
aunque no de un interés tan inmediato, parecen mas convenien-
tes para ir estrechando las mallas de la red y atendiendo 4 in-
tereses de segunda importancia, ¢ 4 la mejora en las comunica=
ciones entre puntos de primera categoria.

En todo lo escrito hemos procurado fundarnos en datos, con-
siderando que siempre deben tener muy poco valor nuestras
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propias apreciaciones, y excusado es manifestar que atendien-
do muy principalmente 4 las formas del terreno, al indicar las
soluciones que se creen mas ventajosas, se ha tenido tambien
en cuenta la densidad de la poblacion 6 la importancia de algu-
nos centros, lo mismo que la rigueza de las comarcas, y las cor-
rientes de trifico ya establecidas, 6 las que deben desarrollar-
se en el momento que existan comunicaciones ficiles entre
zonas que cuentan con producciones diferentes.



RED DEL NORTE.

LINEA DE SEGOVIA.

La Comision de Ingenieros propene para la union de esta ca-
pital con la linea general del Norte un ramal desde Navalperal
que segun parece se estd estudiando por la empresa que explota
la primera linea. Desde luego, si dichoramal ha de partir del
ferro-carril del Norte, despues de cruzada la divisioria entre e]
Duero y Tajo, como se indica tambien en el anteproyecto, no
partird desde Navalperal sino mas adelaute, y 4 mitad de distan-
cia préximamente entre dicho punto y Avila, 6 sea 4 los 100 ki-
1émetros de Madrid, poco mas ¢ menos. Su longitud, que alli se
indica como probable de 76 kilémetros, con un coste de 85 4 90
millones, incluyendo la prolongacion al Real Sitio de la Granja,
podrd ser de unos 61 4 63 kilémetros hasta Segdvia, segun la
inspeceion que hemos hecho de planos detallados y fidedignos
de este territorio. El trazado no presentaria grandes dificulta-
. des, pudiendo desde luego acercarse 4 la carretera del Espinar #
Avila hicia Urraca-Miguel y seguir despues préximo & esta
hasta llegar al Espinar, atravesando la divisoria entre el rio
Voltoya y el Mdros que es pdco elevada; mas adelante cruzaria
este rio, marchando en direccion 4 Otero de los Herreros, unién-
dose antes con un trazado ya estudiado del Escorial 4 Guadar=
rama, por el cual continuaria hasta Segévia, tambien sin nota-
bles dificultades, y con pendientes aceptables; pasando préximo '
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& los pequefios pueblos de Ortigosa del Monte, La Losa, Navas
de Riofrfo, Revenga y Ontdria. Asi la capital quedaria 4 unos
162 kilémetros de Madrid.

Esta solucion no nos satisface de modo alguno porque aleja
notablemente 4 Segdvia de Madrid sin acortar su comunicacion
con los territorios del Norte y con el mar, que acaso es tan inte-
resante como la primera para dicha eapital. 8i no hubiera otra,
preferirfamos el ramal de Segdvia 4 Sanchidrian, que por lo
menos llena la segunda necesidad de un modo bastante acepta-
ble. Este ramal, que ha sido estudiado, tiene de longitud 48 1/,
kilémetros solamente, y partiendo en el punto indicado de la
linea del Norte, va 4 cruzar desde luego el Voltoya, pasa des-
pues entre Etréros y San Garcia y cerca de Marazuela, cortando
mas adelante el Méros y tocando en Valverde del Majano y Tor-
redondo, llega 4 los arrabales de la capital donde se establéce la
estacion, préxima 4 su histérico acueducto. En todo el trayecto
no se encuentran notables dificultades y solo exige un tiinel de
300 metros. Este mismo estudio comprende en condiciones ani-
logas la prolongacion dla Granja,con una longitud de poco mas
de 11 kilémetros, marchando siempre inmediato alrio Eresma.
Adoptando este trazado, Segdyia quedaria 4 193 1/; kilémetros
de Madrid, en vezde los 165 que resultan en el anterior, pero
se acortan otros 47 '/; en su enlace con las porciones al Norte
de Sanchidrian y con el mar.

Estamos de acuerdo con el parecer de la Comision en creer po-
co conveniente el ramal estudiado del Escorial 4 Segévia, al
cual nos referimos antes, y que exige fuertes pendientes para lle-
gar d la divisoria, y un tinel de 3 '/, kilémetros para cruzar esta,
si‘bien en la bajada el trazado se presenta en buenas condicio-
nes. La longitud de este es de 551/, kilémetros y por é1 queda-
ria Segdvia 4 106 '/, kilémetros de Madrid, pero en peores con- -
diciones para el enlace con las regiones septentrionales.

La Junta consultiva propone en esta parte la construccion
del ferro-carril directo de Madrid 4 Valladolid por Segdvia, cu=
yo proyecto se ha formado y comprende cerca de 222 kiléme-
tros, con un coste de mas de 360.000.000 de reales.

Estearranca de Madrid en la fuente Castellana, y tocando en
el barrio de Tetuan y en Fuencarral, sigue casi la divisoria del
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Manzandres y Jarama, pasando luego d eruzar el primero cerca
de Colmenar-Viejo,que se deja 4 menos de dos kilémetros, mar-
chando hdcia Moralzarzal, y luego por Collado-Mediano, Cer-
cedilla y préximo 4 los Molinos se sube, con pendientes de cerca
de 20 milésimas, 4 horadar la sierra de Guadarrama, dos kilé-
metros al E. del puerto del mismo nombre, por medio de un ti-
nel de 1.593 metros, abierto 4 1,382 dealtitud, y 188 por bajo de
la cumbre. Despues se desciende con iguales rasantes por las
orillas del rio Mdros, préximo 4 la fonda de San Rafael, y al lle-
gar entre Otero de los Herréros y Guijas-dlbas, frente 4 Végas
de Matute y Valdeprddos, 4 los 93 !/, kilémetros de Madrid, se
proyecta ]a separacion de un ramal para Segdvia, el cual mar-
cha ya con suaves pendientes por el mismo Valdeprddos y cerca
de Fuente-Mildnos, Madrona y Perogordo, terminando en la ca-
pital 4 los 21.090¢10 metros, de modo que resulta esta d 1141/,
kilémetros contados desde Madrid. La linea principal continia
tambien en buenas condiciones por Guijas-dlbas, y apartindo-
se progresivamente de las orillas del Mdros, va por cerca de Lis-
tras del Pozo, Marugan, Marazoleja, Marazuela, Villoslada,
Paradinas, Balisa, Ochando,S_anta Maria la Real de Nieva, que
se deja 4 2 '/, kilémetros, Nieva, Nava de la Asuncion 6 de
Coea y Coea, donde atraviesa el rio Eresma antes de su union
con el Voltoya, penetrando entre Villaverde y Pedrdjas de San
Estéban en la provincia de Valladolid, y aproximdndose 4 Val-
viadero, Alcazaren, Mojddos, Pedrdjas del Portillo, Aldeamayor
de San Martin, Boecillo y Laguna de Duero, eruzando el rio
Duero antes de la 1ltima villa, para llegar 4 Valladolid 4 los
200.651°04 del principio de la linea. Ademis del gran tinel
existen otros ocho, pero todos de escasa longitud, pues el ma-
yor es de 340 metros, y se necesitan tambien algunos puentes
notables y un viaducto de importancia. ’

Con este ferro-carril quedarian bien satisfechos los intereses
de Segdvia y su comarea, tanto en su enlace con Madrid, cuan-
to en sus comunicaciones con la zona del Norte: pero nosotros,
lo mismo que el encargado de redactar este informe, que ya
desde 1855 en que publies un proyecto general de ferro-carriles,
opinaba por construir la linea del Norte signiendo esta diree-
cion, ereemos que despues de hallarse en explotacion por el lado

2
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de Avila, seria perjudicial invertir tan notables sumas en un
ferro-carril demasiado inmediato alanterior. Verdad es, que
existe una ley autorizando su concesion con subvencion de la
provincia de Segévia, pero creemos que esta y la futura em-
presa constructora, podrian emplear con mas ver:taja sus capi-
tales en otras comunicaciones. No pensamos eomo algunas per-
sonas que los intereses de Segdvia son de corta importancia:
hay alli abundancia de productos, y las excelentes maderas de
los pinares inmediatos, unido 4 la proximidad del delicioso si-
tiode la Granja, hacen esta comunieacion de bastante impor-
tancia y merecedora & la provinecia de tener los ferro-carriles
indispeasables, ya que ha sufrido el notable perjuicio de ser sa-
crificada en la competencia con Avila'para el pasode la linea
del Norte.

Felizmente existe un trazado que, 4 nuestro juicio, puede re-
unir todaslas ventajas, y el cual, aunque no ha sido estudiado
especialmente sobre el terreno, se funda en datoscompletamen-
te seguros, y abraza trozos de proyectos examinados y compro-
bados minuciosamente. Este trazado que hemos ideado reunien-
do cuantos antecedentes creemos necesarios, debe partir de la
linea del Norte en la estacion de Collado-Villalba, que se en-
cuentra d los 38 kildmetros de Madrid, dirigiéndose por las in-
mediaciones de Moralzarzal, Collado-Mediano, Cercedilla y los
Molinos & eruzar la cordillera del Guadarrama por bajo del
puerto del mismo nombre, y luego descenderia faldeando bas-
tante inmediato 4 la carretera y é la venta de San Rafael, porla
midrgen derecha del rio Méros, hicia Otero de los Herréros, con-
tinuando por todo el trayecto que indicamos en un principio
hasta Segévia. Desde la estacion de Collado-Villalba, que se en-
cuentra 4 890 metros sobre el nivel del mar, hemos ido 4 buscar
el primer estudio que se practicé para cruzar el Guadarrama
por medio de un tinel de 3.208 metros de longitud,4 275 por bajo
de la cumbre del puerto, ¢ sea 4 1.208 sobre el nivel del mar; asi
este trozo casi puede decirse estudiado,y su desarrollo, que serd
muy préximamente de 27 kilémetros, es muy suficiente para
vencer el desnivel de 378 metros con pendientes completamente
aceptables. En el descenso hasta Segdvia, que se halla 4 1.031
metros sobre el mar, seguimos el proyecto formado desde el Es-
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corial, el cual tiene las rasantes maximas al 15 por 1.000 inter-
poladas con trozos de nivel, comprendiendo un desarrollo total
de 40 kilémetros desde la citada cumbre, lo cual da un total de
67 4 partir de Collado-Villalba, quedando por lo tanto Segévia 4
105 kilémetros de Madrid, es decir, 415 menos que en el dltima-
mente formado. La gran dificultad de este trazado es el tinel,
que es inevitable 4 no dar mayor rodeo 6 emplear fuertes pen~
dientes, si bien puede reducirse ficilmente su longitud: en cierto
modo es conveniente su construccion para evitar el peligro de
las nieves, que interceptan tan frecuentemente los ferro-carriles
al eruzar estasaltas divisorias. De todos modos reconocida esta
obra, y aun la mayor parte del trazado que aprovechamos para
nuestro pensamiento, como completamente realizable por las
entendidas personas que examinaron y compararon los prime-
ros estudios entre Madrid y Valladolid, creemos que nada hay
dudoso y que nuestras ideas son totalmente asequibles. En
la bajada podria seguirse tambien la direccion del estu-
dio primitivo, que despues de marchar préximamente como el
indicado hasta cerca de Otero de los Herréros, se dirigia mas
rectamente al N. por cerca de Valdeprddos, Madrona y Riofrio
4 la ermita de Nuestra Sefiora de la Aparecida sobre el Eresma,
dejando Segévia 2 kilometros al E., circunstancia que siempre
habia de modificarse; 6 bien la del dltimamente formado que
sigue préximamente igual direccion. Nosotros creemos que
nuestro trazado es mas conveniente, porque se presta mejor 4
establecer un corto ramald la Granja, como indicaremos mas
adelante,

Segun nuestras ideas, la linea de Collado-Villalba 4 Segdvia
debe ser subvencionada por el Estado, ya que lo han sido, y es~
pléndidamente, otras de igual importancia, y sobre todo el tra-
zado por Avila que tanto ha perjudicado 4 dicha provineia. En
cambio, Segdvia pvf‘bde dedicar los pingiies recursos con que
cuenta & impulsar la ejecucion de otros ramales que vamos i
indicar, y que aumentarin notablemente la importancia de la
linea que proponemos, mejorando el sistema general de comu-
nicaciones.

El primer ramal que interesa 4 esta provincia es el de enlace
con las regiones del Norte, y la direccion que nosotros ereemos
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mas acertada, es la que se dirige & Sanchidrian aprovechando
parte de la linea anterior, porque serd la que exija menores
gastos y producird casi iguales ventajas que las lineas que pu-
dieran empalmar en Arévalo, Medina del Campo 6 Valladolid,
que juzgamos no deben adoptarse por ir largo trecho muy pré-
ximas al ferro carril del Norte, razon principal que hemos te-
nido para juzgar inconveniente la construccion de la nueva li-
nea directa entre Madrid y Valladolid. Nosotros creemos que
este ramal debe partir de las inmediaciones de Otero de los
Herréros siguiendo en su prineipio las orillas del rfo Mdéros
para separarse de ellas hdcia Monterribio, y dirigirse luego
rectamente 4 cruzar el Voltoya y 4 Sanchidrian. Este trazado
exigird unos 39 kilémetros, y contdndose 20 desde Otero 4 Se-
gdvia resultard esta capital 4 los 50 kilémetros de Sanchidrian,
en vez de los 48 '/, que mide el ramal mas directo. En cambio
se economiza la construccion de cerca de 10 kildmetros, y asi
ofrece un ventajoso acortamiento parala linea del Norte, re-
sultando solo 86 kildmetros entre las estaciones de Collado-Vi-
llalba y Sanchidrian, en vez de los 107 que presenta el ferro-
carril actual pasando por Avila. La linea mas directa, estudia-
da primero entre Segdvia y Valladolid, media 110 kilémetros,
y 128 la proyectada recientemente, enyvez delos 156 que resul-
tan con el ramal 4 Sanchidrian; pero en cambio, la solueion que
proponemos, ademds de reducir 4 una mitad la parte de nueva
construccion, facilita comunicaciones mas directas con otras
regiones del O. y N.O. que han de tener grande importancia
cuando se complete el plan de ferro-carriles. La distancia entre -
Madrid y Valladolid resulta de 221 kilémetros segun nuestro
plan, siendo de 226 '/, en el proyecto primitivo y de 200 !/, en
el directo que propone la Junta consultiva.

Tambien podria llevarse el dltimo ramal cruzando el rio M¢-
ros, y por las inmediaciones de Végas de Matute, Zarzuela del
Monte é Ttuero 4 pasar por Villacastin, y luego por las orillas
del rio Voltoya 4 Sanchidrian, trazado estudiado en parte para
la linea directa de Madrid 4 Valladolid y que no presentard ma-
yores dificultades que el otro: en cambio alargaria en cuatro 6
einco kilémetros la distancia entre Segdvia y Sanchidrian.

El segundo ramal, que no deja de tener importancia por po-
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ner en comunicacion con la red al Real Sitio de San 1ldefonso 6
la Granja, y por facilitar la extraccion de las maderas de los
abundantes pinares de Balsain, creemos debe partir de las inme-
diaciones de Revenga, que estd unos siete kilémetros antes de
llegar 4 Segévia,y seguir rectamente al Oeste, marchando bas-
tante inmediato 4 la carretera existente y por su Norte. Necesi-
tard solo nueve kildmetros muy escasos y sin dificultades ni pen-
dientes notables, porque va casihorizontalmente, en vez delos11
largos que exige el ramal directo, ya estudiado desde Segdvia.
Verdad es que la comunicacion con esta capitul se alarga un
poco, pero en cambio se acorta notablemente la de la Granja 4
las lineas principales, que creemos la mas interesante,

No pensamos nosotros, coincidiendo en esto mas bien con las
apreciaciones de la Junta consultiva que con las de la Comision
especial, que la linea de Segévia pueda tener en muchos afios
prolongaciones convenienles hdcia Sepilveda, Aranda de Duero
y Birgos, cuya utilidad no se alcanza @ descubrir hoy ; por eso
hemos tratado de proporcionarle una bifurcacion de importan-
cia inmediata con el ramal 4 Sanchidrian, que acorta notable-
mente las comunicaciones al Norte y Noroeste de la Peninsula.
Por lo demas el defecto que ofrece nuestro plan de dejar aislado
¥ sinprolongacion el ultimo trozo delramal 4 Segévia, es comun
tambien al proyecto reciente de Madrid 4 Valladolid, que es el
aceptado por la misma Junta consultiva, y al propuesto por la
Comision de Ingenieros.

LINEA DE ESTEPAR A ALAR DEL REY.

Esta la propone la Comision para enlazar el ferro-carril
de Venta de Biiios 4 Santander con la linea del Norte, acor-
tando la distancia enlre esta capital y Birgos: su longitud,
segun se indica, serd de 70 kilémetros, con un coste probable
de 48 millones de reales, dirigiéndose sin dificultades por
Melgar de Fernamental. La Junta consultiva no acepta en su
plan la construceion de este ramal, funddndose en que el
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acortamiento entre Santander y la parte N. E. de Espafia no
es de importancia ni de grande interés. Nosotros estamos en un
todo de acuerdo con la segunda opinion,y para aclarar comple-
tamente este asunto debemos manifestar que la distancia por
las lineas actuales entre Alar del Rey y Estépar es de 154 ki-
l6metros pasando por el empalme en Venta de Bdfios. El pro-
yecto formado en esta parte se dirige desde la estacion de Es-
tépar, cortando la carretera, por el N. de Celada del Camino y
serca de Villaldemiro, Tamaron, Iglésias, Yudego, Villandiego,
Olmillos de Sasamon, Padilla de Abaju, @ buscar el rio Pisuer-
ga, préximo 4 Melgar de Fernamental, continuando por su
orilla y al lado de Valtierra, Castrillo, Zarzosa é Hinojar, ape-
llidados todos de Rio-Pisuerga, hasta Herrera, donde sigue 5 '/,
kilémetros unido al ferro-carril de Venta de Bafios 4 Alar del
Rey, que se halla & 69.479 metros del origen. En todo el tra-
Yecto no hay dificultades ni obras notables.

En 1852 se ejecutd otro estudio pasando por Castrojeriz y em-
palmando hicia Torquemada, con el cual resultan cerca de 80 -
kilémetros entre Alar del Rey y Estépar, proyectindose un ti-
nel de2.603 metros para eruzarla divisoria entre el Odra y Arldn-
zon cerca de la Granja de Vallunquera, siendo 4 la verdad esta
la Ginica obra de importancia. Nosotrds ereemos que es posible
todavia conseguir mayor acortamiento yendo rectamente por
las inmediaciones de Villadiego 4 empalmar en la linca del Nor-
te en la estacion de Quintanilleja, mas inmediata & Biirgos, sin
obras muy dificiles,aunque de seguro con mayor movimiento de
tierras; pero de todos modos no juzgamos conveniente la cons-
truccion de este ramal, ni aun en segunda categoria segun lo
propone dicha Comision, pudiendo solo antorizarse en el caso de
hacerse sin subvencion de ningun género.

Es preciso no olvidar que Biirgos tiene su salida natural por
Bilbdo, siendo la distancia entre ambos puntos por los ferro-
carriles existentes de 191 kildmetros, al paso que aun constru-
yendo el ramal anterior se contarinn 225 d Santander, v 4 lo su-
mo podrian acortarse 8 ¢ 10 adoptando el trazado mas directo
que hemos indicado.

Mucha mayor importancia tendria en esta zona una linea pa-
ra enlazar Reinosa con el mismo ferro-carril del Norte , en las
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inmediaciones del rio Ebro. En un principio podria llevarse sin
dificultad por las llanuras de la Virga, 4 orillas del rio del mis-
mo nombre, y hasta la divisoria con el Nela: despues habria que
descender por terreno mas accidentado entre este rio y la carre-
tera hdcia Villarcayo, cortando mas rectamente en direecion 4
Medina de Pomary continutando otra vez por sus orillas hasta su
desembocadura en el Ebro: despues, en vez de seguir todo el rio,
que mareha por un valle muy angosto y entre fuertes escarpa-
dos, es mejor y mas corto cruzarlo y marchar por el Oca.cerca de
Ofia y Cornudilla , por otra garganta tambien muy dificil pero
de menos extension, puesto que en el segundo punto se sale 4
terreno despejado, y por é1 puede llegarse sin dificultad 4 empal-
mar en el ferro-carril del Norte en el punto mas conveniente
entre Bribiesca y Pancorbo. La longitud de esta linea serd de
unos 112 kilémetres préximamente ; es decir, bastante mas que
la de Estépar 4 Alar y desde luego mucho mas difieil ; pero pro-

,duce notable acortamiento en las comumnicaciones de Santander
con toda la zona oriéntal, y sobre todo ofrece la inmensa venta-
ja de prolongar la linea militar defensiva,enlazando 4 la impor-
tante plaza de Santofia con la seccion de Reinosa 4 Santander
y el ramal 4 dicho punto, de que pasamos 4 ocuparnos.

LINEA DE SANTANDER A SANTONA Y ZUMARRAGA.

La Comision propone esta linea solo hastaSantofia,'pudiendo
tener 4 su juicio 40 kilémetros de longitud y costar igual ni-~
mero de millones de reales' La Junta consultiva ecree que este
ramal aislado es de corta importancia, pero que la adquiere,
considerandolo como parte del enlace entre las provinecias de
Santander y Guiptizeoa , con cuyo objeto incluye en su plan la
linea entre la eapital de la primera y Zumdrraga en el ferro-
carril del Norte, pasando por Bilbdo, euya longitud serd de 180
kilémetros, y su presupuesto probable de 270 millones. Nosotros
coincidimos hasta cierto punto con las apreciaciones de dicha
Junta, y creemos que el ramal 4 Santoiia es hoy dia principal-
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mente estratégico por la importancia de la posicion militar y
plaza de Santofia, y que asi solo bajo este concepto puede pen-
sarse en su ejecucion. Nola juzgamos de necesidad apremiante,
y por lo tanto no creemos que deba alentarse su construccion
con subvenciones. Lo mismo consideramos la prolongacion
hasta Bilbdo y Zumdrraga, por mas que estemos convencidos
de que la actividad que reina en esta zona de nuestro pais haga
posible, en un plazo no remoto, su construeeion sin auxilios
directos del Gobierno, en cuyo tinico caso la autorizamos no-
sotros. Toda esta linea puede servir ventajosamente para la
mejor defensa del territorio, y enlaza de¢ un modo muy conve-
niente el ferro-carril del Norte con sus dos ramales de Santan-
der y Bilbdo. Para que pueda juzgarse mejor de todo lo expues-
to, creemos conveniente indicar los trazados y longitudes proba-
bles de estas comunicaciones, detallando las dificultades prinei-
pales que ofreeerd su construccion.

La linea debe arsancar de la estacion de Guarnizo 6 sus in-
mediaciones, cruzar allf Ia ria de Solfa y reguir al O. marchan-
do muy préxima 4 la carretera actual para cruzar cerca de
Soldres el rio Miera, hasta cuyo punto no se ofrecen dificulta-
des: despues es preciso elevarse para pasar la divisoria de Jesiis
del Monte, que estd 4 157metros sobre el mar, lo que necesitard
fuertes desmontes ¢ algun pequeiio tinel: en seguida, separan-
dose algo mas de la carretera, habrd que salvar el arroyo del
Maton y eruzar hdcia Ambrosero la otra divisoria, unos 10 me-
tros mas baja que la anterior, y luego ya puede descenderse
para continuar por Escalante y Argdfios 4 Santofia, siendo
preciso un notable rodeo para salvar el canal y marismas de
Bdo y poder llegar 4 la poblacion de Santofia, pasando antes al
pié de su plaza de armas. El desarrollo de este trazado podri
ser con efecto de 40 kilémetros, segun lo supuso la Comision.
Tal vez resultaria algo mas corto y ficil dirigiéndolo mas al
Norte, pero entonces se alarga la continuacion de la linea hd-
cia Bilbdo.

Esta debe separarse de la anterior entre Ambrosero Yy Esca-
lante, en las inmediaciones de Bircena de Cicero, unos 10 kilg-
metros antes de Santofia, para rodear su bahia, y pasando cerea
de Cicero y Adal cruzar frente 4 Colindres la ria de Marron,
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que exigird una obra de importancia, y seguir luego 4 Laredo.
Desde aqui, 6 hay que marchar por el pié de una costa escar-
pada y pefiascosa, con grandes dificultades, & salvar con otras
no menores una nueva divisoria cerca de Orifion, que se eleva
144 metros sobre el mar, teniendo luego el descenso muy inme-
diato 4 la ria del mismo nombre: despues ya es preciso seguir
la escabrosa costa hasta Castro-Urdidles, porque la proximi-
dad al elevado pico de Cerredo imposibilita otra solucion. Lo
mismo hay que hacer en la continuacion hasta la Ria de Somor-
rostro, ya en la provincia de Vizcaya, yendo al N. de la car-
retera, que va faldeando estas estribaciones con grandes desni-
veles. Mas adelante puede seguirse inmediato 4 la misma
carretera, salvando otra pequeifia divisgria, y marchando por
cerca de Abanto, San Salvador del Valle y Baracaldo hasta
llegar 4 la estacion de Bilbdo, eruzando dntes el ferro-carril
de Triano y siguiendo en la ultima parte el trazado que ha de
tener forzosamente el ramal de Bilbdo 4 Portugalete y Santurce,
que es el verdadero puerto de Bilbdo, y que como tal lo creemos
de indispensable realizacion, aunque deba encomendarse tam-
bien al interés particular. La distancia desde la separacion en
Santofia 4 Bilbdo podrd ser de unos 68 4 70 kilémetros,la mayor
partede muy dificil y costosa construceion. Entre Bilbdo y
Santander resultard de 100 kildmetros préximamente.

De la continuacion hdcia Zumirraga hay una gran parte
estudiada, y aunque ofrece algunas dificultades notables, como
no puede menos de suceder teniendo que atravesar un territo-
rio tan accidentado hay otros trozos ficiles relativamente, y
que cruzan las comarcas de mayor interés. Desde luego hay
que utilizar 6 kildmetros de la linea actual de Bilbdo, desde su
estacion 4 la union de los rios Nervion é Ibaizdbal 6 Durango:
despues hay que seguir las orillas de este Ultimo, cruzindolo
varias veces, pasando cerca de Galddcano, Védia, Lemona,
Amorebieta 6 Zornoza, hasta llegar 4 la poblacion de que toma
el rio su segundo nombre. Desde aqui hay que subir, para
vencer en las inmediaciones de Zildua la divisoria entre este
rio y el Deva, lo que se consigne segunel proyecto, por medio de
un tinel de 810 metros de longitud, 4195 sobre el nivel del mar,
y 110 por bajo de In cumbre: la bajada ofrece pendientes mas fuer-
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tes pasando por cerca de Ermua y Eibar. En el rio Deva conclu-
ye el proyecto, comprendiendo desde el empalme, 4 6 kilémetros
de Bilbdo, una longitud de otros 43: para seguir & Zumdrraga
serd forzoso marchar agua arriba por las orillas del Deva hasta
Vergara, lo que no presenta dificullad por el corto desnivel,
aunque no faltardn obras considerables en las orillas del rio:
luego habrd que subir al elevado puerto de Descarga, que se
halla 4 488 metros sobre el nivel del mar y 342 sobre Vergara,
distante unos 8 kildmetros por la actual carretera, siendo for-
zoso buscar desarrollo por laderas escarpadas, para triplicar casi
esta distancia 4 fin de llevar el ferro-carril con pendientes
aceptables, 6 hacer un gran tinel que exigiria unos2.000 me-
tros de longitud para rebajar en 100 préximamente la altura.
Ni ereemos conveniente entrar en estos detalles, ni tenemos da-
tos completamente seguros para ello, y asi solo supondremos
que la distancia pueda aumentarse 4 unos 18 6 20 kilémetros,
combinando los dos medios indieados, para salvar esta elevada
cumbre, de la cual se desciende ya con mayor facilidad para
llegar 4 la estacion de Zumdrraga, que esté 4 orillas del rio Uro-
la y 4 359 metros de altitud, bastando probablemente un tra-
yecto de unos 5 kilémetros. Asi resultard una longitud total de
Bkilémetros desde el empalme en Bilbdo, y de 184 desde Santan-
der, comprendiendo los 6 que se utilizan en la primera capital.

Podri parecer 4 primera vista que debia irse mas rectamente
de Durango 4 Vergara, siguiendo inmediafo 4 la otra carretera
que pasa por Elérrio y Elgueta, pero en esta, la cambre diviso-
ria se halla 159 metros mas alta que en Zildua, y obligaria 6 4
aumentar el desarrollo, perdiendo la ventaja del acortamiento,
6 4 ejecutar obras mas considerables. Tambien se han estudia-
do prolongaciones desde el rio Deva,siguiéndolo hasta la pobla-
cion que le dd nombre, y luego por la costa y orillas del Oria &
San Sebastian, donde podria empalmarse eon lalinea del Norte,
y otras, pasando rectamente desde el Deva al Urola, y descen-
diendo este rio por Azcditia, Azpéitia y Cestona hasta encon-
trar el anterior trazado. Todos estos son dificiles, alargan la li-
nea que nos ocupa, y no proporcionan tan ventajosas prolonga-
ciones y enlaces, como puede comprenderse con golo examinar
el mapa de Espafia en esta parte,



RED DEL NORDESTE

Y SU ENLACE CON LA DEL NORTE.

LINEA DE SORIA.

Esta linea se halla comprendida en los anteproyectos dela
Comision y Junta consultiva de Ingenieros, proponiéndose en
ambos su prolongacion hasta Castejon, donde se reunen las li-
neas de Zaragoza 4 Alsdsua y de Bilbdo. Difieren ambos pensa-
mientos en que la Comision propone el empalme con la linea de
Zaragoza en Torralba,d 156 kil¢metros de Madrid, indicando que
la parte de Torralba 4 Sdria, con una longitud de 93.600 metros
y coste de 65 millones de reales, debe considerarse como de pri-
mera categorfa, ydesegunda la de Sériad Castejon,que valuaen 3
105 kilometros, con un presupuesto probable de 84 millones de
reales: afiade tambien que no seria dificil pasar desde Séria 4
buscar el valle del arroyo Moifiigon, para cruzar la divisoria del
Duero y Ebro, y bajar 4 este en Castejon por el rio Alhama.

La Junta consultiva,despues de analizar ligeramente los va-
rios proyeclos estudiados en esta zona, se decide por la linea gue
partiendo de Baides, 4 123 kilémetros de Madrid, se dirije por
Soria & Agreda y Castejon , cuya longitud es de 198.691 mefros
con un presupuesto de 232.537.800rs., segun los estndios presen-
tados: se funda muy principalmente en que partiendo de Tor-
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ralba, que estd ya en la cucnca del Ebro, hay que vencer otra
divisoria para pasar 4 la del Duero, y que asi no se evita el in-
conveniente prineipal, alargando las comunicaciones con Séria,
y reduciendo el acortamiento que se trata de conseguir en las
de Navarra y Frincia.

Nosotros, dntes de emitir nuestra opinion, vamos 4 deseribir
los diferentes estudios practicados en esta zona, para fundarla
luego mas ficilmente. El primero se separa en Bdides del ferro-
carril de Zaragoza y sigue las orillas del rio Salado, que eruza
repetidas veces, pasando cerca de Vianilla Huérmeces, El Atan-
ce, Santamera, Imon y sus importantes salinas, dejando 4 3 ki-
lémetros las de la Olmeda de Jadraque, y despues préximo 4 la
Barbolla, La Riba de Santiuste, Queréncia, Tobés, Siénes y
Valdecubo, asciende sin dificultad 4 la divisoria con el Duero,
que se halla en los corfines con la provincia de Sdria, emplean-
do solo pendientes de 15 4 16 milésimas y grandes desmontes,
pero sin necesidad de tiinel, aunque se proyectan 5 de 100 4 500
metros para salvar algunos ligeros contrafuertes en la subida.
Despues desciende hdcia el Duero, empleando en algunos trozos
pendientes del 15 y 18 por 1.000, marchando con largas alineacio-
nes por cerca de Romanillos de Medinaceli, Pinilla del Olmo,
entre Villasayas y Jodra de Cdrdos, y préximo 4 Cobertelada,
Valluncar, La Mifiosa y Alméntiga hasta llegar 4 Almazan: en
esta bajada hay tambien tres tineles, y uno de ellos de 1.080
metros bajo la sierra de Hontalbilla. Despues de Almazan sigue
en una sola alineacion por cerca de Viana y Almardil, horadan-
do, con tiineles de 200 y 600 metros, dos altos que se encuentran
hasta la union del rio Rituerto con él Duero, proyectdindose
una pequefia desviacion en el educe del segundo: hasta este
punto se cuentan 83 !/, kildmetros desde el principiode la
linea en Bdides. A partir de aquf se hanestudiado dos soluciones
distintas: la primera prolonga el trazado, tambien con largas
alineaciones rectas, por el campo deGémara é inmediaciones de
Zamajon, Tapiela, Almenar, Estéras de Libia y Tajahuerce, 4
Pozalmuro, resultando hasta el dltimo cerca de 114 kilémetros;
4 contar siempre desde el origen, y sin obras notables fuera de
algunos altos desmontes. La segunda dé un fuerte rodeo para
pasar por Séria, marchando en arco, bastante préximo 4 la ori-
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lla del Duero y cerca de Ribarroya, Aldealafuente y Alconaba,
para cruzarlo en las inmediaciones de la capital por un gran
puente viaducto, existiendo antes dos tineles de 794 y 260 me-~
tros, y despues otro de 253, al lado de la ciudad y de la estacion
proyectada, que resulta 4 los 107 kilémetros, 6 sea 4 230 & con-
tar desde Madrid. Inmediatamente despues vuelve 4 atravesar-
se el Duero por otro gran puente viaducto, y por las vertientes
al arroyo Mofiigon, préximo 4 Velilla de la Sierra, Torretar-
tajo, Aldehuela de Peridfiez, Arancon y Calderuela se llega 4
la divisoria con el Rituerto, continuando por su valle, y por cer-
ca de Aldealpozo, hasta Pozalmuro, 4 unirse con el trazadoante-
rior sin dificultades ni pendientes notables, contindose por este
lado 140 '/, kilémetros, 6 sean 26 '/, mas que por el directo.
Tambien se indica una ligera modificacion para evitar los dos
pasos del Duero en Séria, aunque presenta el inconveniente de
dejar la estacion en eomunicacion muy dificil eon la ciudad.
Despues de Pozalmuro se encuentra la sierra del Madero, con
la altitud de 1.237 metros, que se cruza por un gran tinel de
2.700 metros, 4 183 por bajo de su cumbre, existiendo luego otro
de 675 en un contrafuerte inmediato, y continuando el descenso
4 Agreda, cuya estacion se proyecta 4 los 130 kilémetros del
prineipio de la linea, 6 sea 4 253 desde Madrid. Pasado Agreda
continia el descenso por el valle de Valverde 6 de la Nava, pré-
ximo 4 la carretera, plegindose poco al terreno para mejorar la
traza horizontal, lo que obliga & grandes movimientos de tier-
ras, y presentdndose pendientes hasta de algo mas de 24 milési-
mag, interpoladas con otras menores, pero siempre fuertes, y
con algunos tramos horizontales: asf se llega al puente de Cas-
tejon sobre el Ebro, enlalinea de Zaragoza 4 Pamplona, y cerca
del empalme con la de Bilbdo, sin tocar en poblacion, alguna, y
dejando las de Fitero, Cintruénigo, Corellay Alfaro de 2 44
kilémetros 4 su izquierda. La longitud total desde Bdides re-
sulta de 172.155‘73 metros, en el trazadodirecto, y de 198.691°57
en el que pasa por Séria, dando lugar estos estudios, ademds de
las dos soluciones indicadas, 4 construir el directo con un ra-
mal 4 Séria enlongitud de 23.355 metros. Estos proyectos exi-
gen obras costosas y sobre todo grandes desmontes, que han si-
do indispensables para trazar largas alineaciones, y conseguir
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el mayor acortamiento: la bajada al Ebro estd en condiciones
desfavorables para una linea principal, que ha de empalmar
con otras donde no se han empleado tan fuertes pendientes, pero
el autor del proyecto indica que es dificil mejorar la traza pa-
sando desde Agreda al rio Alhama, para busear mayor desarro-
llo, y que solo seria posible lleviindola por Tarazona con un
rodco de 9 4 10 kilémetros. Tambien supone que el acorta-
miento que origina el trazado directo para las comunicaciones
con Navarra y Frincia, es proximamente de 141 kilémetros, y
de 114 el de Séria; pero estas eifras estin equivoeadas en 4 ki-
l6metros, y como ademds, con dirigirse desde Alagon, sin toear
en Zaragoza, se acortarian otros 46 kilémetros, resulta que de-
ben reducirse en 50 kilémetros las cifras anteriores, resultan-
do de 91 y 64 respectivamente, lo que no es tampoco despre-
ciable. :

El segundo estudio se formd con la idea prinecipal de dar sali-
da 4 la turberas del término de los Llamdsos, préximo & Séria,
gepardndose asi algun tanto de la direccion mas recta 4 dicha
capital, Empieza cerca de Torralba, £ 720 metros de la salida
del tiinel de Horna,en el ferro-carril de Madrid 4 Zaragoza,dlos
156 kilémetros de la primera eapital, y por Ambrona llega 4 la
divisoria con el Duero, continuando por Miifio del Ducado ¢ de
Medina y bajando 4 Radona, volviendo en hlgun trecho # la
cuenca anterior del Jalon 6 del Ebro. Despues, faldeando y con-
torneando con vueltas pronunciadas, se sube 4 mesetaselevadas,
que se hallan 4 izual altura que la divisoria, 6 sea 00 metros
sobre el origen, y se desciende luego por Adrddas y Sauquillo
del Campo 4 las orillas del rio Moron, que se encuentra en Bor-
dejé, eruzindolo para llegar 4 Almazan 4 los 51 1/; kilémetros:
en la subida de Radona son necesarios tres pequeiios tiuneles de
218, 344 y 99 metros y un viaducto entre los dos primeros. Des~
pues de atravesar el Duero en Almazan, se sube un poco entre
Tejerfzas y Matute para descender mas rectamente al rfo Izana
en Matamala, continuando el ascenso por su orilla, y cerca de
Tardelcuende y Quintana-Redonda, abandondndola para seguir
& los Llamdésos , eruzando su divisoria con el rio Verde, y luego
este en sus origenes, préximo 4 Navaleaballo, venciendo despues
otra divisoria con el Golmayo, por medio de un tinel de 349



3

metros, descendiendo 4 este tiltimo rio, que exige un viaducto
de importancia, y llezando 4 Sdria, despues de otra pequefin
subida, 4 los 93.573 metros del principio de la linea, quedando
por lo tanto 4 249 !/, kilémetros de Madrid. Las pendientes no
pasan dell5 por 1.000, y el trazado se plega mucho al terreno
para evitar obras conmsiderables, aunque 4 costa de no poco
rodeo. !
Finalmente el tercer estudio practicado empalma en Monreal
de Ariza con la linea de Zaragoza, 4 los 198 kilémetros de Ma-
drid, y asciende por el valle del rio Nigima, pasando cerca de
Pozuel, Monteagudo, Fuentelmbnge, Torléngua y Seron sin
emplear pendientes (ue lleguen all6 por 1.000: luego hay un li-
gero descenso, y nueva subida por cerca de Avion y Ledesma,
‘para llegar & Gémara 4 los 37.200 metros del origen. Aqui se
proyecta la separacion del ramal para Séria, y el trazado de
Agreda, despues de un pequefio descenso al Rituerto, por cerca
de Albocave y Bubéros, vuelve 4 subir sin llegar al limite ante-
rior en la pendiente, préximo 4 Cardejon, Jardy, Castejon de
Campo é Hinojosa del Campo, y no lejos de Almenar y Pinilla
del Campo, para cruzar la sierra del Madero, préximamente en
el mismo parage que en el primer estudio, 4 1.242 metros de al-
titud, pero con un tinel de solos 1.200 metros,£121 metros bajo
la cumbre: la bajada 4 A.greda. se hace tambien con pendientes
del 15,y muy préxima al primer trazado, aunque plegdndose al-
go mas al terreno, llegando 4 esta poblacion 4 los 75.600 metros
del orfgen 6 sea & los 273 '/, kilémetros de Madrid, al paso que
en el primer proyecto resulta dlos 253, con el trazado directo, y
2791/, con el que toea en Séria. El ramal 4 ‘esta capital se diri-
ge rectamente desde Gémara por las inmediaciones de Aldeala-
fuente y Alconaba, cruzando el Duero,despues de su union
con el Golmayo, por unviaducto de 100 metros, existiendoantes
y despues dos tiineles de 400 y 250 metros, y llegando 4 la parte
oceidental de Séria 4 los 28.100 metros del principio del ramal,
6 sea 4 los 65.300 4 contar de Monreal de Ariza, que son 263 !/,
kilémetros préximamente desde Madrid. Ya dijimos que con el
primer proyecto quedaba Sdria & 230 kildmetros de la Cérte.
Los presupuestos de la linea y ramal suman 88.009.390°04 rs.: en
general, estos ftrazados ofrecen menores dificultades y exigen
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obras menos importantes que los de Bdides, siendo tambien
mejor el terreno atravesado en todo el valle del Nigima, y nece-
sitindose construir solamente 103.700 metros para enlazar con
Agreda y Séria, al paso que en el primer proyecto son necesa-
rios, 6 156.536 metros, 6 153.355, segun se adopte la linea pa-
sando por la capital, ¢ la directa con ramal 4 dicho punto.

Descritos ya todos los estudios practicados, debemos decir,
que apesar de ser varios los proyectos, la cuestion no se halla
completamente aclarada para adoptar con seguridad la solu-
cion mas ventajosa: ninguna de las propuestas nos satisface
cumplidamente, hallando en todos los proyectos, aun en el pri-
mero y tercero que creemos los mejores, graves inconvenien=-
tes. Apesar de indicarse en la memoria del de Bdides, que se
han hecho varios tanteos para llevar la linea mas rectamente
de Almazan 4 Séria, sin hallar posibilidad de acortarla, nosotros
juzgamos que no se han estudiado detenidamente estas modifi-
caciones, y creemos que sin obras dificiles puede trazarse el
ferro-carril, inmediato 4 una 4 otra orilla del Duero, hasta la
Granja de Velacha, subiendo luego por el rio Verde & Livia
para continuar entre la caretera y el Duero hasta llegar 4 S6-
ria; hay que salvar, es eierto, varios contrafuertes de la sierra
de San Midrcos, pero no creemos que esto ofrezea sérias difieul-
tades, puesto que en el estudio desde Torralba se vencen 4 ma-
yor altura, y sin obras costosas, y aqui se marcha por sus lade-
ras mas bajas: asi podrin acortarse unos 7 kildmetros respecto
del trazado propuesto, que nosotros reduciremos desde luego al
fijar su longitud.

Lo mismo decimos de la continuaecion desde Sdria, puesaun-
que tambien se indica que se reconocié la subida por el arroyo
Mofiigon y Merdancho para pasar al rio Alhama, y descender
por €], renunciando 4 este trazado por las estrechuras y dificul-
tades del valle del segundo, nosotros siempre hemos creido este
paso el mas ventajoso, tratindose de llevar la linea por Soria,
coineidiendo en esto’®on la comision de Ingenieros: efectiva-
mente el ascenso no presenta dificultades , marchando por los
rios nombrados y cerca de Ventosilla, Velilla de la Sierra, Re-
niéblas, Almajano y Nirros de Sdria: aqui puede pasarse la di-
yisoria, que forma una ensillada entre las sierras de Alta i On-
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cala y del’Almuerzo, que corren paralelas y de Oeste 4 Este, cre-
yendo que puede cruzarse en condiciones andlogas, y 4 la misma
¢menor altitud que la sierra del Madero en los otros proyectos,
y sin necesidad de construir fineles de mayores dimensiones,
despues, aunque en algunos puntos el valle del rio Alhama es
escabroso, en otros se presenta completamente accesible, y e]
descenso puede hacerse en mejores condiciones, sin emplear las
fuertes pendientes que por el valle de la Nava son necesarias,
puesto que aqui se cuenta con suficiente desarrollo: asi se pa-
sarid cerca de Suellacdbras, Povar, Villarraso, Magafia, Cigudo-
sa, San Felices, Navajun, Valdemadera, Aguilarde Rio Alhama,
Inestrillas, Cervera de Rio Alhama, Fitero, Cintruénigo, Core-
lla y préximod Alfaro para concluir en Castejon.

La longitud desde Sdria serd con este trazado de 98 kiléme-
tros préximamente, al paso que en el otro estudio solo resultan
92; pero téngase en cuenta que en este se emplean pendien-
tes de 24 milésimas y alineaciones rectas @ costa de enormes
desmontes que obligardn siempre 4 alargar el trazado al tiem-
po de su ejecucion. Nuestro pensamiento tiene ademis la in
mensa ventaja de eruzar un valle poblado y rico; de tocar en
las poblaciones mas importantes, y marchar préximo 4 otras

muchas que en el otro quedaban 4 largas distancias, y muy ma
servidas.

Ateniéndonos 4 las bases establecidas, solo consideramos de
construceionurgente, y acreedora 4 subvencion,la parte de Bdi-,
des 4 Séria, que segun nuestro plan comprende 100 kilometros:
el resto hasta Castejon debe encomendarse exclusivamente al
interés particular. Diremos ademsds que de no ser realizables las
modificaciones y acortamientos que proponemos, optaria-
mos por el trazado de Monreal 4 Agreda, con el ramal 4 Sdria,
modificando siempre el descenso & Castejon para mejorar sus
pendientes y acercarse 4 las poblaciones importantes: las cifras
que hemos presentado, al hacer la deseripcion de los diferentes
proyectos, demuestran que el acortamiento por el mas directo es
de escasa entidad, y que pasando por Séria se rodean 6 kilé-
metros. Esta capital mo tiene suficiente importancia para per-
judicar notablemente, con el paso por ella,lalinea que ha de ser
la mas breve comunicacion con el extranjero, y i esta circuns-

3
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tancia debe atenderse muy principalmente. Verdad es que no
faltan aqui elementos de trdtico.con las maderas de sus pinares,
el asfalto, trasporte de ganados y de algunos otros articulos;
pero todo esto puede quedar bien servido conla construccion de
un ramal que, adoptando el empalme en Monreal de Ariza si
perjudica 4 las comunicacionescon Madrid, favorece i las de Za-
ragoza y toda la region oriental de la Peninsula.

LINEA DE UNION DE AMBOS MARES.

La Comision de Ingenieros propone dos lineas para llenar este
objeto, acortando las considerables distancias que, por los ferro-
carriles construidos 6 en construccion, resultan hoy entre los
puertos de Bilbio y San Sebastian en el Occéano, y los de Tar-
ragona y Barcelona en el Mediterrineo. Estas dos lineas son: la
de Irfirzun 4 San Sebastian, cuya longitud ecalcula en 62 kilé-
metros con un coste de 150 millones de reales, y la del rio Mar-
tin en las inmediaciones de Escatron, sobre el ferro-carril en
construecion de este punto & Zaragoza, 4 la ciudad de Réus, en-
lazada ya con la costa del Mediterrineo: su longitud y presu-
puesto probables los valia en 159 kilémetros y170 millones. La
Junta desecha ambas linegs, razonando extensamente su opi-
nion, y solo propone en esta zona el ramal de Pamplona 4 los Al-
diides, euya longitud es de 37 kilémetros, con un presupuesto
de 131 millones de reales, el cnal debe satisfacer una parte de
los intereses que tambien llenaria la linea de Irirzun 4 San Se-
bastian. Nosotros pasaremos a ocuparnos separadamente de ca-
da una de estas seceiones, que la misma Comision coloca en di-
ferente categoria, clasificando 4 la primera como de mayor in-
terés.

Esta no ha sidoestudiada de la manera que se propone, y cree-
mos que no empalmando dntes de San Sebastian en la linea del
Norte, habia de presentar algunas dificultades, ademds de mar-
char en largo trecho muy préxima 4la misma. Desde luego, des-
pues de los muchos estudios practicados en este territorio, debe
tenerse el convencimiento de que la cordillera divisoria entre e
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Occéano y Mediterrdneo debe cruzarse por los puertosde Albiazu
6 de Azpiroz, muy préximos entre si, yel encargado de redactar
este informe lo juzgé asi siempre, publicando ya hace diez afios
sus ideas, que enténces no fueron atendidas, si bien luego ha
podido tener la satisfaccion de que la ilustrada Junta consul-
tiva indicase esta depresion como paso comun para las dos li-
neas de Madrid & Frincia por Valladolid y por Zaragoza, como
el autor lo propuso desde luego, y esto aun despues de empeza-
das ya las obras en el trayecto por Alsdsua.

El proyecto mas ventajoso de los estudiados es el que partien~
do de Irtrzun cruza con un tinel el puerto de Albiazu, y des-
pues de faldear las laderas superiores del Arixes, que desagua
en el Oria en Tolosa, pasa por medio de otro tiinel, de mayor im-~
portaneia, la divisoria con el Amezqueta, y sigue las orillas de
este hasta su union tambien con ei Oria en Alegria, donde em-
palma con la linea actual del Norte, cuatro kilémetros dntes de
Tolosa. La longitud de este trazado es de poco mas de 38 kild-
metros, y su presupuesto de 130 millones préximamente.

El ferro-carril llamadode los Alduides debe seguir desde Pam~
plona todo el valle superior del Arga, por cerca de Villaba,
Huarte, Larrasoafia, Zubiri, Eugui y otros pueblosde menor
importancia que no ereemos indispensable nombrar, llegando &
la frontera 4 los 37.410 metros, y continuando en Frdnecia por
el valle de la Nive en direccion 4 Bayonne.

No creemos necesario entrar en mayores detalles, porque este
asunto ha sido debatido extensamente, y se han publicado los
informes sobre los diferentes trazados, siendo cuestion muy co-
nocida. Diremos solamente que el acortamiento que produce el
ramal de Irtirzun 4 Alegria, respecto de las lineas existentes
pasando por Alsdsua, es de 48 kildmetros, que para las comu-
nicaciones con Frdncia ofrece solo 32 kilémetros mas de lon-
gitud, 4 contar desde Pamplona, que la linea mas corta estu-
diada primero por los Alddides, apesar de forzarse en esta mu-
cho mas la pendiente, lo que la coloca en circunstancias dife-
rentes respecto de la otra, que 4 igualdad de condiciones podria
tambien acortarse notablemente, y mucho mas haciéndola di-
recta d San Sebastian. Ya en el tltimo estudio que acabamos de
bosquejar, ha sido preciso alargar en 3 1/; kilémetros la parte de
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Pamplona 4 los Aldiides, que es la mas ficil, y probablemente
en el descenso habrd de ejecutarse lo.mismo, desapareciendo en
gran parte las diferencias en longitud. Ademds el acortamiento
respecto al mar, el que mas interesa, se consigne mucho mejor
con ¢l ramal de Iriirzun, que presenta 21 kilémetros menos en-
tre Pamplona y San Sebastian, que entre el primer punto y Ba ~
yonne, aun adoptando el trazado mas corto, prescindiendo de
que el segundo no es fondeadero espafiol y que no puede llegar
4 tener nunea la importancia que, gastando lo necesario, alcan-
zardn el puerto de San Sebastian, y sobre todo el de Pasdges in-
mediato 4 este. Todas estas razones nos hicieron decidir desde
un prinecipio por el enlace directo entre Irrzuny Tolosa, y
desechar el ramal de los Aldiides como menos conveniente en
todos sentidos para los intereses espafioles.

Acaso podria conseguirse mayor acortamiento mgulando to-
do el valle del Ardxes para llegar 4 Tolosa, y sin duda esta mis-

" ma idea es la que ha inducido 4 1la Comision 4 proponer el ramal
completo 4 San Sebastian, pensando que podria faldearse por
las laderas de dicho rio y del Berdstegui, para llegar al Oria en
Andodin, y seguir de aqui 4 San Sebastian inmediato 4 la car-
retera, cuyo 1ltimo trozo ya ha sido reconocido y no ofrece difi-
cultades. Nosotros por ahora nos atenemos 4 lo completamente
estudiado, y solo intentariamos acortar el trazado, si era posi-
ble, empalmando en Tolosa con la linea llamada del Norte, lo
que economizaria probablemente otros 4 kilémetros.

Con arreglo 4 las bases generales fijadas en un principio pue-
de parecer dudosa la urgencia del ramal de Irdrzun 4 Alegria
6 Tolosa, y la conveniencia de concederle subvencion, pero son
tantos y tan trascendentales los intereses que debe favui'ecer, )
diremos mas, los males que puede evitar su construccion, que
ereemos indispensable apresurarla cuanto sea dable.

Respecto de la segunda linea propuesta por Ia Comision desde
el rio Martin & Réus disentimos bastante, si no en cuanto 4 su
importancia, al menos en su trazado: nosotros creemos, como
la Junta Consultiva, que establecida la navegacion por el Ebro,
aunque de un modo bien poco satisfactorio 4 la vardad esta
prolongacion no es de primera necesidad, y debe encomendarse
por lo tanto exclusivamente & los intereses particulares. Ade-
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més, del modo que se propone no satisface ventajosamente 4
su prineipal objeto, cual es el de enlazar lo mas rectamente po-
sible el Oceéano con el Mediterraneo. Con efecto, segun el pro-
yecto, cuya formacion se estd terminando, y que hemos tenido
ocasion de examinar, gracias & la amabilidad de su ilustrado
autor, el trazado parte de lalinea actual de Escatron, cerea
de Castelnéu en las orillas del rio Martin, 4 los 72 kilémetros
de Zaragoza; luego contintia inmediato al Ebro, y mas 4 la car-
retera de Caspe, hasta esta poblacion, aproximdndose tambien 4
Chiprana: despues cruza el Guadalope, y sigue 4 pasarla divi=
soria entre este y el Matarraiia, descendiendo al tltimo frente
4 Fdbara, cortando la otra divisoria con el Algis, y llegandp 4
la union de estos dos en Nonaspe, pasando de una # otra orilla
del Matarrafia, que forma recodos muy violentos, hasta la con-
fluencia de ambos con el Ebro, inmediata 4 Fayon. Desde aqui
sigue la orilla derecha de este ultimo, rectificando la traza en
algunos tornos, lo que no dejard de exigir obras costosas, por.
cerca de Ribarroja, Flix y Ascé hasta llegar frente d Gareia,
donde lo atraviesa, ascendiendo por la cuenca del rio Ciurana
cerca de Masroig, Marsi y Torre de Fontobella, y no lejos de
Falset, para cruzar la alta divisoria en el Collado de Argentera,
que estd 4 la altitud de 646 metros, lo que exigird un gran ti-
nel, que segun parece la ha de rebajar en unos 260 metros, y
fuertes pendientes, descendiéndose luego de igual modo préxi-
mo & Argentera, irlas, Dos-Aiguas, Rindecaiies, Riudecols y
Bdrjas 6 del Campo, hasta llegar 4 Réus 4 los 158 1/, kilémetros
del rio Martin, 6 230 !/, 4 contar desde Zaragoza. Tambien se
proyecta su prolongacion recta 4 Tarragona por cerca de Ca-
nonja y Masricart, con otros 14 kilémetros, en vez de los 16 que
se cuentan por el actual ferro-carril que toca en Vilaseca. Asi
queda Tarragona 4 los 244 '/; kilémetros de Zaragoza, y en otro
caso resultarian 246 !/,.

La linea que nosotros juzgamos mas conveniente deberia se-
. pararse dintes del ferro-carril de Escatron, al cortar este el rio
A.guas, cerca de Aziila, 4 los 60 kilometros de Zaragoza; desde
aqui deberia dirigirse lo mas rectamente pisible porla Puebla
de Hijar é Hijar, poblaciones las mas importantes de esta zona,
hasta llegar 4 Alcailiz, la mas rica de la provincia de Teruel, lo
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cual no ofrece dificultades, marchando cerca de la nueva carre-
tera 4 esta ciudad. Desde ella,que se encuentra en las orillasdel
Guadalope, hay que seguir al O. para cruzar los rios Matarrafia
¥y Algas y sus respectivas divisorias, que se elevan de 100 4 150
metros sobre ellos, lo que obligard 4 algun rodeo y obras de
importancia, sobre todo en la primera que es mas elevada, de-
biendo pasarse inmediato 4 Mazaleon y Calacéite, marchando al
Norte de la nueva carretera de Alcoléa & Tarragona, para llegar
al 1iltimo rio cerca de Caseris, hasta donde habra unos 79 kilé-
metros desde el empalme, y 34 desde Alcafiiz. Despues es preciso
salvar una nueva divisoria con el Ebro, y descender 4 este ul-
timo rio, que es la parte mas dificil del trayecto. La cumbre
estd 4 lo sumo 4 unos 400 metros de altitud, y como el Ebro se
encuentra muy préximo, habrd que rodear y faldear en conside-
rable extension, marchande por laderas escarpadas, 6 por bar-
rancos que presentan angosturas muy notables, siendo evidente
que se necesitardn fuertes desmontes, y aun algunos pequeiios
tineles, para salvar estos obstdculos. Nosotros creemos que el
mejor sitio para la bajada debe ser el angosto barranco de Bot
6 Canaleta, pasando luego de él 4 los inmediatos al Sur, y por
cerca de Cherta y Aldover se descenderd ya 4 la parte 1lana del
valledel Ebro, para llegar 4 Tortosa, que'distnrﬂ unos 44 kilé-
metros de Caserds por el trazado que creemos posible. Podria
irse tambien por Gandesa y descender mas al Norte; pero esto sin
ser mucho menos difieil, alargaria la linea que creemos interesa
acortar cuando sea dable. Ya desde Tortosa, donde se empalma
en el ferro-carril casi terminado hoy dia de Valéncia & Tarra-
gona, falta para llegar & Ban Cirlos de la Ridpita, en el puerto
de los Alfdques, un trayecto de 24 kilémetros sin dificultad al-
guna. Asf la linea contard en total 147 kilmetros, desde el em-
palme cerca de Aziila al mar, y 207 desde Zaragoza.
Comparada esta longitud con la de 244 1/, 4246 '/; que re-
sultan entre Zaragoza y Tarragona, adoptando la linea de Réus,
¥ que podria acortarse muy pocos kildmetros llegando antes al
mar en Saléu, por un pequefio ramal, se conocerin lasgrandes
ventajas del trazado que hemos hosquejado, el cual tampoco
ofrece tantas contrapeddientes como el otro, que tiene siempre
la notable dificultad de! elevado paso del Coll de Argentera, y
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que ha de exigir obras mas costosas y dificiles. Verdad es que
no sellega & una poblacion de gran importancia como las de
Réusé Tarragona; pero el puerto de los Alfiques, completa-
mente natural hoy, es susceptible de adquirir grande impor-
tancia, cuando se practiquen las obras necesarias, y ademds no
hay inconveniente en segunir desde Tortosa hasta las poblacio-
nes anteriores, aprovechando el ferro-carril existente, con lo
cual apenas sealarga la distancia entre ellas y Zaragoza, segun
manifiesta la longitud de Zaragoza & Tortosa, que es de 183 ki-
I6metros, yla de Tortosa 4 Tarragona de 81, 6 sea en total de
264. Por esta mismalinea se llega al puerto del Fangal, tambien
natural y bastante notable. La tinica comarca importante que
resulta desatendida es la del Priorato, y esta puede servirse con
un ramal especial, en el momento que lo exija la cuantia de sus
producciones. Otra ventaja notable que ofrece la linea que pro-
ponemos es la de separarse mas del rio Ebro, al paso que el tra-
zado 4 Réus losigue ¢ vd préximo 4 €] en extension considerable,
haciéndose mitua competencia estas dos vias de comunicacion.
No hay que olvidar tampoco que la distancia entre Zaragoza y
Tarragona, por Lérida y el ferro-carril de Montblanch, es solo
de 286 kilometros, de modo que acorta menos de 401a directa 4
Réus para la comunicacion de ambos mares.

La linea asi modificada, si no la ecreemos de primera necesidad,
por existir otras comunicaciones en este sentido, la juzgamos
muy importante, y una de las que siguen en urgencia 4 las de la
red que nosotros proponemos; mas adelante veremos que pro-
porciona tambien una prolongacion interesantisima 4 otra de
las lineas que comprende aquella.

LINEA DE VALLADOLID A EMPALMAR EN EL FERRO-CARRIL
DE MADRID A ZARAGOZA.

Esta linea la proponen 4 la vez la Comision de Ingenieros y la
Junta Consultiva,aun cuando con alguna variacion en su final,
aprovechando la primera el trozo de Almazan 4 Torralba, que
forma parte en su plan de la linea de Castejon por Sdria, y lle-
vindola la segunda 4 Calatayud desde el mismo Almazan. Se-
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gun la Comision, la parte entre Valladolid y este tltimo punto
se estd estudiando por particulares, y su longitud probable serd
de 190 kilémetros, con presupuesto de unos 100 millones de rea-
les: segun la Junta, entre Valladolidy Calatayud habrd 210 ki-
lémetros, que costarin 150 millones.
Nosotros no pensamos que esta linea es de urgencia, y mucho
menos para clasifiearla en primera categoria como lo hace la
Com ision: la zona que atraviesa no presenta una riqueza ex-
ce peional, y las poblaciones por donde deberd pasar, 6 que se
dejarin prdximas, entre las cuales son las principales Tudela
de Duero, Pefiafiel, Aranda de Duero, Burgo de Osma y Alma-
zan no tienen gran importancia, llegando solo Aranda 4 contar
5.000 almas. Ademas el acortamiento que produce no es de mu-
cha entidad, sobre todo adoptando la terminacion propuesta en
Torralba, La distancia entre Valladolid y Zaragoza por las lineas
existentes, pasando por Venta de Baiios, Miranda y Castejon es
de 449 kilometros, y con esta nueva seria de 439, si se ejecutaba
el empalme en Torralba, y de 392 si tenia lugar en Monreal de
Ariza, pues como veremos no es practicable el llevarla directa-
mente 4 Calatayud. Ademis, estas diferencias se reducirian en
74 kildmetros, que es el duplo de los que median entre Vallado-
lid y Venta de Bafios, para las varias lineas que se unenen este
tiltimo punto, y que comunican con todo el dngulo N. O. de Es-
paiia, Solo puede ser conveniente su construccion cuando la exi-
jan el desarrollo de la produccion en esta zona, y las necesidades
del trifico, lo cual no vemos demasiado préximo. La ventaja
principal que habia de proporcionar es la de cruzar uno de los
grandes claros que deja la red actual, y-podria adquirir mayor
interés si se ejecutdran los ramales de Calatayud 4 Teruel, y de
aqui 4 Castellon 6 Murviedro, de que luego nos ocuparemos.
Por lo demids su trazado no ofrece dificultades, y bien lo han
reconocido la Comision y la Junta evaluando tanbajo su coste
kilométrico. Desde Valladolid tendria que dirigirse hdcia Tu-
dela de Duero 4 cruzar este rio, bien rectamente y al lado de la
carretera actual,encuyo caso ofreceria fuertes pendientes y des-
montes, bien rodeando por La Laguna y Fuentes de Duero, mar-
chando mas préxima 4 Ia linea actual del Norte. Despues con-
tinuaria al lado de la misma earretera, y por la orilla izquierda
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del rio, préximo 4 Traspinedo, Sardon de Duero, Quintanilla
de abajo y de arriba, Padiila de Duero, Pefiafiel, Nava de Rda,
Cueva de Rda, Rda, Berlingas, Castrillo de la Vega, Aranda de
Duero, Fresnillo de las Duéinas, Vadocéndes, Guma y la Vid,
pasando en este iltimo 4 la orilla derecha, como lo hace la ac-
tual carretera, y bien podria seguir el rio completamente por
Zuzdnes, Langa, Velilla de San Estéban, San Estéban de Gor-
maz y Predaja, volviendod la orilla izquierda hdeia Vildé, y
continuando por Reeuerda, Moraleé, Agnuilera, Hortezuela,
Fuenftelpuerco, Rebollo y Ciaduefia hasta Almazan, ¢ bien se-
pararse en San Estéban de Gormaz, si habia de tocar en Osma y
el Burgo del mismo nombre, que ha venido 4 sustituir 4 la an-
tigua y decaida ciudad, para reunirse en Hortezuela con el otro
trazado. Para adoptar este segundo habria que vencer pequefias
cumbres, que se elevan de 90 4120 metros sobre el Duero y el rio
Ucero, que pasa entre Osma y el Burgo. La longitud en unoy
otro caso seria proximamente la misma, y segun nuestros datos
la total entre Valladolid y Almazan serd de unos 203 kilémetros,
sin que creamos posible reducir esta distancia 4 la cifra que in-
dica la Comision, puesto que en linea recta median entre Valla-
dolid y Almazan 180 kilémetros. i
La adopeion del trazado hasta encontrar el ferro-carril de Za-
ragoza, depande de la linea que se elija para comunicar con S6-
ria, enfre las varias que dijimos se habian propuesto y estu-
diado con este objeto; en el caso de aceptarse la de Torralba &
Sdria seria inconveniente busecar otra direccion, que siempre ha-
bia de estar muy inmadiata 4 la anterior: si ha de irse recta-
mente de Bdides & Almazan, ya es preciso adoptar diferente
prolongacion; pero de todos modos no nos parece necesario, ni
menos conveniente, llevarla directamente 4 Calatayud: para ello
seria preciso cortar perpendicularmente losrios Nigima, Deza y
Maniibles, ademds de otrossecundarios que vierten al Jalon,con
sus respectivas divisorias, obligando esto, caso de ser posible, 4
continuados rodeos y d subidas y bajadas que alargariany difi-
cultarian el trazado, el cual ademds marcharia durante largo
trecho paralelo al ferro-carril de Zaragoza,y 4106 12 kilé-
metros de él. Felizmente hay una solucion muy ventajosa y
fieil, dirigiéndose desde Almazan 4 Monreal de Ariza, salvando
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una sola divisoria ,que se eleva 129 metros sobre el primer pun-
to, y 340 préximamente sobre el segundo, pudiendo subirse por
el valle del arroyo Moron, pasando cerca de la villa que le da
nombre, y de Bordejé, Villalba, Coscurita, Cabanillas y Alen-
tisque, y descendiendo al Jalon por Valtuefia y Monteagudo,
donde se encuentra el rio Ndgima, que se seguiria luego casi
por el trazado del ferro-carril de Monreal 4 Sériay Agreda, de
" que tambien nos hemos ocupado. El desarrollo en la subida serfa
de unos 20 kilémetros, y en la bajada de 26 préximamente, 6 sea
un total de 46, que unidos 4 los 203 de Valladolid 4 Almazan,
ddn para esta linea la suma de 249, existiendo hasta Calatayud
47 kilémetros mas por el ferro-carril existente, de suerte que la
comunicacion resulta mucho mayor de lo que aparece segun los
datos de laJunta Consultiva, en los cuales debe haberse sufrido
alguna equivoecacion, porque la distancia en linea recta entre
Valladolid y Calatayud es de 255 kilémetros préximamente.

En el caso de adoptarse para la linea de Séria el trazado por
Monreal de Ariza y Gémara, seria tal vez conveniente llevar la
que nos ocupa desde el Burgo de Osma directamente 4 Sdria,
por las inmediaciones de la carretera actual: este trazado, aun-
que no tan fécil como el que sigue las mérgenes del Duero, no
presenta tampoce notables dificultades: se ascenderia suave-
mente porlas orillas del Abion y el Mildnos, cerca de Valdendr-
ros, Velasco, Torralba, Valdealvillo, La Mercadera, Torre de
Blicos, Blicos, Calatafiazor, Aldehuela de Calatafiazor, La
Mallona, y Villaciervitos 4 Villaciérvos, donde se encuentra la
divisoria con el Golmayo, que se eleva 262 metros sobre el Bur-
go de Osma, y 106 sobre la parte alta de Séria, adonde se des-
cenderia por cerca de Carbonera, Fuentetoba y Golmayo. La
longitud de este trozo seria de 62 kildmetros, yla comunicacion
con Monreal de Ariza se alargaria en 31, pero asi no quedaba
aislado el ramal de Séria.

Despues de eserito lo que antecede, hemos podido examinar
ligeramente el proyecto formado en esta parte, y sigue comple-
tamente el trazado que acabamos de describir, con la sola dife-
rencia esencial que entre Aranda. y Almazan se eruza el rio
Duero diez veces, en lugar de las dos que nosotros hemos indi-
cado, sin duda para evitar algunas angosturas y conseguir ma-
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yor acortamiento en la linea, pasando, 4 los 199 kilémetros, 4
mas de uno al 8. de Almazan, y salvando luego la divisoria con
el Jalon, entre Alentisque y Valtuefia, porun tinel de bastante
importancia, empalmando en Ariza & los 246.874 metros del
origen. Como se vé este estudio confirma nuestros datos, modi-
ficindolos muy ligeramente; y en punto 4 la distancia creemos
que es mas conveniente alargarla un poco para evitar los costo-
sos cruzamientos del Duero, y reducirel tinel, no juzgandoque
el terreno exige estas obras de una manera imperiosa.

LINEA DE FRANGIA POR EL PIRINEO CENTRAL,

Tambien proponen esta linea simultineamente la Comision
y Junta Consultiva de Ingenieros, aunque sindecidirse comple-
tamente una y otra por la direceion que debe adoptarse. La
primera, que califica como el interés mas desatendido el de las
comunicaciones con Francia, puesto que solo hay las dos entra-
das 4 los extremos de la cordillera divisoria, reconociendo que
no existen datos bastantes para elegir la linea mas conve-
niente, parece inclinarse 4 la que partiendo de Hueseca, hasta
donde llegan las lineas en explotacion, baje al rio Gdllego 4
buscar el trazado ya estudiado,y completamente realizable, pa-
ra cruzar la frontera en el puerto de Canfranc: calcula en 140
6 148 kilémetros la longitud de la parte espafiola de esta linea
y su coste en unos 230 millones de reales. La Junta, & su vez,
reproduciendo las mismas consideraciones de la Comision, eree
por ahora conveniente aceptar como base para la informacion,
una linea que desde Huesea vaya 4 entrar en el Pirinéo siguien-
do los valles de Aran y de Benasque, tales son sus palabras, en
direccion 4 Frincia: su longitud la caleula en 220 kildmetros
¥ su coste probable en 440 millones.

Nosotros sentimos no estar de acuerdo tampoco con el parecer
de personas tan entendidas en todos conceptos: no creemos de
primera urgencia la construccion delferro-carril central, que ha
de ofrecer siempre sérias dificultades y gastos considerables, y
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decimos esto aun prescindiendo de todo interés militar, si bien
no podrd menos de reconocerse que al calcular el coste de una
linea de esta naturaleza hay que tener muy en cuenta que el
gasto para el Estado debeaumentarse con sumas muy elevadas,
por las fortificaciones que serd preeciso construir, cualquiera que
sea el punto que se elijn para penetrar en Frdncia, pues la
plaza d: Jaea, linica que existe en la zona de que se trata,y
préxima al trazado mas occidental que se propone, estd muy
lejos de responder 4 las necesidades del dia. Si creyéramos lle-
gado el caso de la construccion de este ferro-carril, no nos in-
clinariamos de modo alguno & esta Wltima direccion, apesar
de reconocerla como una de las mas ficiles, y de creer que su
trazado puede acortarse, empleando en vez de las pendientes
adoptadas en el proyecto, otras mas fuertes, admitidas hoy ya
generalmente, y que segun parece se ha pensado en establecer
del lado de Frineia. El defecto principal que tiene para nos-
otros es el de no ocupar el puerto de Canfranc una posicion
central en el Pirinéo, acercindose demasiado al extremo occi-
dental, y llevando el ferro-carril 4 empalmar con las lineas
tambien occidentales de Frdncia, que se dirigen hdcia Dax, 4
donde se llega del mismo modo, y directamente, por las lineas
que cruzan. la frontera en Irun. Pensamos™ que debia buscarse
un punto mas al centro del Pirinéo, que ofreciera ademds una
buena prolongacion directa 4 Toulouse, ¢ Tolosa de Frdncia,
que esverdaderamente el nudo de las lineas centrales del vecino
imperio. Creyendo tambien que no hay bastantes datos para
resolver esta cuestion, y que mucho mejor que nosotros podrén
haeerlo los ilustrados ingenieros que han sido nombrados para
estudiarla mas especialmente, los cuales segun parece. estdn
préximos -4 terminar su informe, vamos sin embargo & pre-
sentar algunas consideraciones y datos, para que se conozea al
menos, que tambien nos hemos ocupado con interés de este
asunto.

Empezaremos manifestando que tampoco nos satisface el
ofro proyecto estudiado de Huesea 4 Gavarnie, porque este
puerto estd igualmente demasiado préximo al extremo O. del
Pirinéo, y mucho menos otras lineas que se han ideado para ir
de Ripoll 4 Puigcerdd; y de San Juan de las Abadésas por Cam-
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prodon y Moll6 4 Prats de Mollé en Frdncia, para seguir luego
hdcia Perpignan, porque estas se hallan muy inmediatas 4 la
parte oriental. Los proyectos que mas concuerdan con nuestras
ideas son los que proponen cruzar la cordillera pirendica por el
puerto de la Glére, llamado de Gorgiites en Espaiia, por el Coll
de Toro, cerca del puerto de Viella, y el del puerto de Saldu. El
primero partiende de Bagneres de Luchon, debia pasar la divi-
soria por medio de un gran tiinel de 6.600 metros de longitud, y
4 1,700 metros sobre el nivel del mar, situado la mayor parteen
Espafia y que desembocaria cerca de los baifios de Benasque,
continuando luego por las orillas del Ksera, y dando un gran
rodeo por el valledel arroyo de Estds para descender 4 Benasque,
que seencuentrad 1,109 metros de altitud, contdndose hasta aqui
unos 25 kilémetros, en los cuales habria de existir una fuerte y
continuada pendiente, sin poder bajar todavia al valle, y de-
biendo faldearse despues durante algun trecho. No sabemosque
este estudio se haya continuado en la parte espafiola, pudiendo
comprenderse solamente que habia de seguir el valle del rio
Esera hasta su union con el Cinca, donde ya se encuentra un
terreno mas despejado, que admite varias soluciones para su
continuacion. Este trazado presentaria desde la frontera 4 Bar-
bastro una longitud de 120 kilémetros préximamente, yen gran
nimero de ellos seria necesario faldear, segun queda indicado,
por los escarpados estribos del Pirinéo para vencer su conside-
rable desnivel. Del segundo se ha formado un ligero estudio ¢
anteproyecto que tuvimos ocasion de ver hace algun tiempo,
aunque no tomamos datos acerca de él. Penetrando en el valle
de Aran, y eruzindolo con grandes vueltas, para ganar altura,
salvaba la cordillera divisoria y descendia al rio Noguera-Riba-
gorzana siguiéndolo hasta Areii, y de aqui se pasaba al rio Isé-
bena, bajando por este y por el Esera y orillas del Cinca hicia
Barbastro y Monzon.

El tercer proyecto parte de Toulouse, y por Toure, Saint Gi-
rons, Trein y Saldu llega  cruzar el Pirinéo, cerca del puerto del
Gltimo nombre, por un gran tinel de 6.350 metros de longitud,
en pendiente del lado de Frincia, y 4 la altitud mdxima de 1.250
metros, que termina frente 4 Alés, faldeando luego por las la-
deras de losvalles de Aréu y Pallds, en los origenes del Noguera-
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Pallaresa, pasando cerca de Burgo, Ribera de Cardds, Tirvia y
frente 4 Rialp y Sort, donde ya desciende al fondo del valle,
continuando cerca de Usen y Espluga,y pasando en un corto
trecho 4 la orilla derecha del rio, antes dela Pobla de Segur,
para continuar otra vez por la izquierda, frente 4 Tremp cru-
zéandolo de nuevo para aproximarse 4 Gudrdia y Santa Llueia,
volviendo 4 la izquierda por cerca de Fontllonga para atrave-
sarlo por tltimo cerca de su union con el Segre, y marchar por
la derecha de éste y cerca de Balaguer, Torrelaméo y Corbins
hasta Lérida.

La parte espafiola, que comprende hasta la mitad préxima-
mente del gran tinel, tiene 155 1/; kilémetros de longitud, exi-
giendo la construccion de otros 12 tiineles, de 400 4 800 metros,
¥y muchos viaductos, sobre todo en la parte en que baja faldean-
do. La pendiente mdxima en Espafia es de 15 milésimas, y el
presupuesto, sin contar el tinel, de unos 156 millones de reales,
Nosotros, que hemos examinado este proyecto, y que conoce-
mos las vueltas y estrechuras que presenta todo el rio hasta
poco antes de Lérida, no comprendemos cdmo han podido sal-
varse con largas alineaciones, curvas de gran radio y con tan
escasas obras, creyendo mas bien que este trazado en toda la
parte espafiola es un ligero anteproyecto, gue habria de sufrir
notables modificaciones al estudiarse detenidamente: para juz-
garlo asi basta tener en cuenta que ni aun figuran en el plano
muchos pueblos, que deben hallarse sobre la linea, 6 muy pré-
ximos 4 ella. La solucion que creemos mas ventajosa, segun los
datos que se tienen actualmente, es la que ofrece el segundo de
los proyectos indicados, el cual empalma tambien como el pri-
mero mas al centro de la linea que une nuestras dos entradas
en Frdncia, por los extremos de la frontera. Creemos sin em-
bargo que es suscepthbile de alguna ligera modificacion, que tal
vez lo haga mas ficil, y por lo tanto vamos & indicar el que
nosotros juzgamos realizable, por los datos que hemos podido
reunir. Suponemos el punto de partida en Barbastro, poblacion
ligada con la red actual por el tram-way en construccion desde
Sélgua, y que segun noticias recientes se piensa convertir en
ferro-carril. Desde aqui pasariamos & la union del Esera y e
Cinca, cerca de Olbena, para cruzar el primer rio y seguir el
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segundo por Puebla de Castro hasta Grdus, donde se le une el
Isdbena; luego continuariamos ascendiendo por este, y proxi-
mos 4 Benavent, Capelld, Torrelabad, El Soler, Roda, Puebla
de Roda, Serradii, Bidscas, Pardinella, Beraniy y Calvera,
hasta cerca de Alins, donde se ofrece un paso ventajoso para
eruzar ladivisoria conel Noguera-Ribagorzana, entredicho pue-
blo y Bonansa, ya en las vertientes al segundo, mediando en-
tre ambos puntos muy corta distancia y no gran altura, que se
presta de todos modos 4 rebajarse notablemente con un tinel.
Tambien podria lléegarse al mismo Bonansa desde Calvera, que
estd en las vertientes al Isibena y al Sur de Alins, y claro es
que habrd que separarse de las orillas del rio para faldear un
poco segun serd preciso hacerlo tambien luego, antes de des-
cender al valle del Noguera-Rivagorzana por frente 4 Pont de
Suert y Sarroqueta. Como despues hay que seguir subiendo por
el dltimo, no conviene bajar al fondo de su valle, sino continuar
faldeando por ecima de Ginaste, Forcat, Astet, Bono y Aneto,
para busecar desarrollo, y evitar la pendiente excesiva del rio:
asi se llega al Coll del Toro, donde se proyecté ya hace bastan-
tes afios un tanel de 2.907 metros para el paso de una carretera,
estando el punto mas elevado de dicho subterrineo 4 la altitud
de 1.658 metros, y4 994el Noguera-Ribagorzana en Villaler,que
dista 20 kilémetros de dicho tanel. Este se trazé con la incli-
nacioa del 20 por 1.000 del lado de Frineia, 6 mejor dicho del
valle de Aran, porque las primeras vertientes constituyen este
territorioperteneciente 4 Espafia, y ya se conserve esta rasante,
6 se disminuya, reduciendo tambien dlgo la longitud del tinel,
que es claro puede modificarse igualmente para rebajar la al-
tura del cruzamiento, hay que continuar faldeando, porque la
pendiente del lado Norte es mas fuerte que del lado Sur, y es
forzoso descender mas de 1.000 metros para llegar al limite de
nuestro territorio, que se halla en el puente del Rey sobre el
Garona 4 583 metros sobre el mar. Para esto el terreno se pre-
senta en regulares condiciones, y puede torcerse hdcia el Este
para dirigirse 4 Tredds que estd 356 metros mas bajo que di-
cho tinel, y luego continuar en general por la orilla derecha
del rio Ruda, pasando cerca de Salardia Gesa, y Garés hasta lle-
gar frente 4 Viella, que estd otros 364 metros mas bajo, siendo
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preciso tambien rodear por los afluentes 4 dicho rio, que se une
luego al Garona, y cuyas orillas se pueden seguir ya mas cons-
tantemente por cerea de Aubert, Arrds, Begos, Bends, Arré y
por Bosost, que estd en la orilla izquierda, & la que serd preciso
cruzar en algunos trozos, donde es mas accesible, y por ltimo
pasando al frente 6 al lado de Lés, llegar al citado puente del
Rey.

La longitud de esta linea serd de unos 109 kilémetros, desde
Barbastro al paso del Coll del Toro, y de 75 en el resto hasta el
puente del Rey, limite de nuestro territorio, 6 sea en total de
184 kilémetros. Bastante podria acortarse si se dieran mayores
dimensiones al tiinel del Coll del Toro, para disminuir la altitud
del paso, que es ficil rebajar hasta la de 1.500 metros, con lo
cual se reducirian tambien los desarrollos precisos 4 su subida
¥ bajada. Compirese su longitud de 2.907 metros con las de
4.150, 6.600 y 6.350 que tienen respectivamente los proyecta-
dos en Canfrane, Benasque y Alds, y se verd que bajo este
concepto se halla en muy diferentes condiciones Tambien po-
dria acortarse en el caso de emplear pendientes mas fuertes
que la de 15 milésimas, que hemos tomado como base de nuestro
cdlculo. No podemos menos de confesar que esta linea ofrecerd
mayores dificultades que la de Canfrane, la cual conocemos me-
jor por los excelentes estudios practicados de ella; pero téngase
en cuenta que con la del valle de Aran queda vencido no sélo
el ascenso, sino tambien el descenso del Pirinéo, que es la parte
mas dificil, por ser en toda la cordillera muy rdapida la pendien-
te del lado septentrional. Lo mismo, y con mucha mayor razon
podremos decir de los trazados por Benasque y Alds: en el pri-
mero se eruza la divisoria mas alta, y en el segundo, aunque el
paso es mas bajo, se encuentran despues grandes dificultades
tanto del lado de Frdncia, como de Espaiin, de que no puede
formarse idea por el mcompleto estudio que hemos tenido 4 la
vista. En chanto 4 la longitud de todas las lineas tampoco debe
considerarse aisladamente en nuestro territorio, sino compa-
rando con las prolongaciones en Frdincia, y atendiendo 4 sus
empalmes con los ferro-carriles de este imperio: por eso cree-
mos excusado ocuparnos con mayor detalle de este asunto,
mucho mas cuando segun hemos manifestado no juzgamos ne-
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cesaria por ahora, ni mucho menos urgente, la construecion de
Ia Iinea por el Pirinéo central. Nosotros al presentar estos da-
tos solo hemos querido demostrar la posibilidad de un trazado
verdaderamente central, y que tiene la notable ventaja de cru-
zar la divisoria en territorio espafiol, lo que si aumenta los
gastos de construccion, favorece extraordinariamente las consi-
deraciones extratégicas y defensivas.

Antes de concluir diremos que no hay ventaj: alguna en ha-
cer partir la linea que nos ocupa desde Huesca, como propone li
Junta Consultiva, porque las grandes cordilleras y accidentado
territorio que hay al Norte de esta poblacion, obligardn siem-
pre 4 traer la linea desde ella 4 Barbastro 6 sus inmediaciones,
marchando muy cerca de la carretera actual, y aun esto con no
escasas dificultades, sin conseguir acortar, y aun mas bien eon
probabilidades de alargar el trayecto total desde Tardienta,
punto de separacion del ramal de Huesea. Mueho mas racional
hallariamos el construir un ramal directo de Grafien 4 Barbas-
tro, porque este, aunque tambien ofreceria sus dificultades, en
el paso de los rfos y arroyos que corren & bastante profundidad,
por bajo de las mesetas divisvrias, y que habrian de cortarse
perpendicularmente, presentaria en cambio la ventaja de un
acorfamiento de 22 kilémetros préximamente. Tampoeo nos
parece conveniente la idea de hacer arrancar de Huesca el fer-
ro-carril, en el ecaso de adoptarse el trazado por el puerto de
Canfrane, porque asi se rodean 27 kilémetros hasta llegnr
i Ayerbe, punto donde tendria que empalmarse con el proyecto
vstudiado, respeeto del trazado que pudiera adoptarse partiendo
de la linea de Zaragoza i Barcelona en las inmediaciones de la
venta de Violada, antes Je Tardienta, y marchandorectamente
al mismo Ayerbe, sin alargar apenas la parte que habia de
construirse nuevamente. Bueno seri para fijar bien las ideas
deseribir aqui en pocas palabras el trazado del proyecto estu-
diado por Canfranc: este, que arrancaba de Zaragoza, marcha
hasta’ Zuera préximamente por la misma traza del ferro-car-
ril de Barcelona, hoy construido, y despues por cercade Gurréa
de Gillego, y no lejos de Aleald del mismo nombre, proseguia i
Fontéllas y Ayzarbe, pasando cerca de Concilio y Riglos, para
husear la orilla izquierda del Gdllego, que rigue por Anzinigo
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hasta Establo, eruzando luego 4 la derecha para continuar por
Latre, Liatras, Fanlo y Rapun hasta Sabifiinigo, donde aban-
dona dicho rio para torcer en fingulo recto, y subir por el bar-
ranco de Tulivana, préximo & Pardinella, Martillué y Orante
i salvar la divisorin con el rio Gias, que vierte al Aragon,
elevéindose por sus laderas hdcia Baraguds, Guasa é {pas, de-
jando 4 Jaca 4 unos dos kilémetros, siguiendo 4 media ladera,
vy contorneando varios barrancos, por Bergosa, Villanovilla,
Bescds de Gareipollera y Cenarbe, continuando ya mas préximo
al rfo Aragon, por frente de Villantia y Canfrane, hasta lle-
gar al gran tunel de 4.150 metros, de los cuales 3.250 estin en
In parte espaficla. La longitud total de este proyecto, 4 partir
de Zaragoza, es de 187 kilometros. Partiendo de Huesea se re-
dueiria 4 142, y 4 148 haciendo el empaline cerca de la Venta de
Violada, segun hemos indicado.

LINEA DE IGUALADA A CALAF.

La Comision propone en segunda categoria este pequeiio tro-
zo de linea, para prolongar la de San Saturnino dIgualada,y ya
se ha estudiado, y aun solicitado su corcesion para explotarlo
con caballerfas: segun el proyecto aprobado en su primera par-
te, y hasta despues de Jorba, marcha muy inmediato dla carre-
tera general, aprovechindola 4 trozos y Iuego continia subien-
do per las orillas del rio Copons 6 San Pere, pasando al lado
de la poblacion de donde'toma él primer nombre, y cereca tam-
bien de San Pere Desvim, que le da el segundo, y mas adelante
por Prats de Rey llegando por tltimo & Celaf: su longitud es de
25.040 metros, y su presupuesto de 6.694.204 rs_; pero la Comi-
sion lo valiia en 30 kilémetros, que costardn otros tantos mille-
nes, sin duda por las modificaciones necesarias para hacerlo po~
sible con locomotoras ordinarias, lo que exigiid la variacion de
muchas rasantes, que llegan420 y 30 milésimas, y de sus curvas
de pequefio radio. La Junta no lo incluye en el plan, y 4 nues-
tro juicio son muy fundadas sus razones para considerarlo de
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un interés local muy secundario. Nosotros, como el enecargado
de redactar el informe, qué en su proyecto de ferro-carriles, #
que se ha hecho referencia varias veces, indieé la direccion por
Igualada como la mas conveniente en todos sentidos para unir
4 Barcelona con Lérida, reconociendo que este ramal modifica-
do, solo acortaria las comunicaciones entre las dos capitales
en treskilémetros, creemos que tal rectiticacion debe dejarse ex-
clusivamente 4 los intereses privados, pero pensamos al mismo
tiempo que no es 4 Calaf 4 donde debe dirigirse sino hicia la
estacion de San Guim, porque asi, sin alargar masel nuevo ra-
mal, se acortarian 15 kilémetrosen la linea de Zaragoza 4 Bar-
celona. El trazado seguiria en general por las inmediaciones de
la carretera actual, separdndose lo necesario para faldeary ven-
cer la divisoria entre las aguas que van al Segrey al Llobregat,
la que se encuentra préxima al punto de empalme que propo-
nemos, y 4 407 metros sobre Igualada, lo que obliga & prolongar
el trazado que de otro modo se reduciria 4 unos 20 kilémetros.
Deber# pasarse cerca del mismo Jorbay Copons, entre Santa Ma-
ria del Cami y Vesiana, y entre Tallada y Montfaled-lo-Grds

LINEA DIREGTA DE TARRAGONA A BARCELONA,

La Junta Consultiva, que da gran importancia 4 las lineas
del litoral, propone esta para mejorar y acortar la comunica-
cion entre las dos eapitales, expresando que su longitud es de
90.550 metros, y su presupuesto 93.858.764 rs. Efectivamente
tal es la distancia total entre Barcelona y Tarragona, segun el
proyecto que conocemnios; pero existiendo construidos ya unos
26 kilémetros desde la segunda capital 4 las inmediaciones del
Vendrell, siguiendo la costa, en donde este proyecto eoineidis,
como no podia menos de suceder, con el ferro-carril aprobado
despues, y ya construido de Martorell 4 Tarragona, deberia
redueirse la nueva linea en esta cifra, y ademds en otrosnueve
kilémetrosde Cornellid Barcelona, donde casi tocaba el proyecto
i la linea de Barcelona & Martorell: asi pues la distancia que
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falta construir gerd de unos 35 kilémetros, y el presupuesto de-
berd reducirse convenientemente. Nosotros creemos tambien
que la ejecucion de esta linea, que solo proporeiona un acorta-
miento de 11 Y/, kilémetros entre Tarragona y Barcelona, de-
be dejarse al euidado exclusivo de las poblaciones interesadas,
entre las cuales se cuentan las muy importantes de Vilanova
v Geltri y Sitges.

LINEAS DE LAS MINAS DE CARBON DE UTRILLAS A LA
ZAIDA, Y DE LAS DE GARGALLO A ESCATRON,

La Comision y la Junta hacen mencion de estas lineas, sin in-
cluirlas en su plan, y sélo para consignar que se halla autoriza-
da su concesion por leyes particulares, y que pueden otorgarse
definitivamente, y con arreglo 4 la ley especial para los ferro-
carriles de ‘las cueneas carboniferas, indicando de paso que
podrian adquirir mas importancia prolongando la de Utrillas
hasta Teruel. Nosotros no comprendemos cémo han podido
concederse, en un mismo dia, dos lineas qué habrian de eoincidir
en la mayor parte de su trayecto, para lo cual basta conocer la
posicion que ocupan sus puntos de partida y sus extremos. En
efecto, Ia linea de Utrillas & Eseatron, cuyos estudios se hallan ‘
terminados y aprobados en su mayor parte, con una longitud
de 99 kilémetros, pasa por Gargallo, y despues de tocar en Ia
Mata, se aproxima d Andorra, Hijar, Samper de Calanda, Jatiel
v Castelndéu. La otra linea toca tambien en la Mata y Andorra,
¥ acercéindose ¢ llegando en varios puntos al trazado anterior,
se separa como miximo unos 10 kildmetros en su terminacion
en la Zdida, punto bien poco conveniente 4 la verdad, porque
hasta alli no estd habilitada, ni piensa en habilitarsela navega-
cion del Ebro, existiendo entre dicho punto y Eseatron los no-
tables tornos de Sdstago quela harian en extremo dificil y
«costosa.

Si el objeto de este ferro-carril es aprovechar la parte nave-
gnble del Ebro, el trazado del primero, que estd perfectamente
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estudiado, nos parece aceptable; pero si se quiere que entre en
combinacion con otras lineas, de construcion probable, entonces
creemos deberia modificarse para llevarlo desde Gargallo has-
ta Aleaniz ¢ Caspe, segun se adopte el pensamiento de prolon-
gar la linea de Zaragoza 4 Escatron hasta Réus, ¢ 4 los Alfd-
ques, como nosotros proponemos. Ya tendremos ocasion mas
adelante de volver 4 hablar sobre este asunto, y de indicar la
solucion que nosotros creemos mas ventajosa.

Otros muchos ramales han sido estudiados, y aun algunos
aprobados y concedidos en la zona que nos ocupa, pero ningu-
no tiene importancia para figurar en un plan de laslineas prin-
cipales. Bueno serd sin embargo, una vez fijado el conjunto de
las que han de constituir la red, tener en cuenta al hacer la
concesion de estos ramales, de interés particular, sus prolonga-
ciones posibles, para producir enlaces, 6 acortamientos venta-
josos, en las comunicaciones de unasy otfras comarcas. Este
estudio debe formar parte, 4 nuestro juicio, de 1a informacion de
utilidad publica que tiene lugar antes de 1a concesion de toda
obra de este género.



RED DEL ESTE

Y SU ENLACE CON LA DEL NORDESTE.

LINEA DE CUENCA Y TERUEL, Y PROLONGACION A CASTELON
() MURVIEDRO.

Es la primera propuesta por la Comision de Ingenieros para
enlazar las dos primeras capitales, 4 las que no aleanza la red
actual, con la tercera, y para llenar el gran claro que resulta
en esta zona entre las lineas existentes: la misma indica que el
trazado podria serdesde Aranjuez 4 Cuenca, por Tarancon, pero
advierte que debe compararse con el directo desde Madrid, aun-
que creyendo que este ofrecerd mayores dificultades y gastos.
Desde Cuenca opina que es muy problemdtico poder llegar 4
Teruel por los rios Jicar y Guadalaviar, y que parece mejor se-
guir por el estudio practicado hicialas minas de Henaréjos, pa-
ra ir por Ademuz y el Guadalaviar 4 Teruel. De aqui 4 Castellon
propone buscar el valle del Mijires, descendiendo por él: sus
cileulos aproximados sobre longitud y coste, dan las cifras de
400 kilémetros y 340 millones de reales.

La Junta Consultiva, proponiéndose tambien enlazar entre si
con el centro de la Peninsula y los mares las dos provincias de
Cuenca y Teruel, tan desatendidas hasta hoy, propone un siste-
ma de lineas bastante diverso. Estas son: la que partiendo de
Quintanar de la Orden, adonde llega el ramal en construceion
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desde Aledzar de San Juan, se dirija & Cuenca y 4 Teruel, con
su continuacion, ¢ mas bien otra nueva linea, de Teruel 4 Mur-
viedro. Sin detallar las direceiones de estos diferentes trozos,
aun euando parece indicarse mucho mas recta la seccion entre
Cuenca y Teruel, caleula su longitud en 500 kilémelros y su
coste probable en 350 millones de reales.

Nosotros consideramos de necesidad urgente tan solo la parte
de linea hasta Teruel, y en cuanto 4 la direccion general esta-
mos mas acordes con las ideas emitidas por la Comision, que
podemos ampliar y detallar bastante, porque hoy se han termi-
nado casi los estudios que se hallaban en curso de ejecucion
cuando se formé el anteproyecto que nos ocupa, y hemos podido
adquirir bastantes datos acerca de ellos, gracias 4 la amabili-
dad de las personas encargadas de su ejecucion. No creemos ne-
cesario ocuparnos con detencion del trazado de Aranjuez 4
Cuenca , bastante conocido y deserito con extension en el pro-
yeetode ferro-carriles de 1855, limitdndonos 4 decir que su lon-
gitud es de 158 kilémetros, quedando por él Cuenca 4 207 de
Madrid, y consignando ademids que vé por la orilla derechu del
Tajo hasta cruzarlo entre Villamanrique de Tajo y Fuentiduefia ,
subiendo luego 4 Tarancon, por entre Santa Cruz de la Zarza y
Zarza de Tajo, y continuando por Huélves y Parédes 4 Huete
para busear el rio Mayor ¢ Guadamajud, que sigue, pasando de
una 4 otra orilla, por cerca de Verdelpino de Huete, Caraceni-
lla, Caracena del Monte, Castillejo del Romeral, Valdecolménas
de abajo, Villar del Maestre y Valdecabrillas, eruzando antes de
Chillaron de Cuenca la divisoria con el Juear, y descendiendn &
este que se atraviesa poco antes de llegar 4 ln capital. El tra-
zado directo, segun las noticias que tenemos, debe marehar por
las inmediaciones de Vallécas 4 eruzar el Jarama en su union
con el Manzanidres, dejando 4 Arganda 4 unos seis kilémetrosal
E., y luego, venciendo 1a meseta divisoria con el Tajufia, caerd 4
este rio entre Morata y Perdles de Tajuiia, continuando por
cerca de Valdela'guna\y il unos seis i ocho kilémetros de Chin-
chon, entre Belmonte de Tajo y Viliarejo de Salvanés, @ eruzar
el Tajo, préximamente donde lo hace el proyectado desde Aran-
juez, esdecir, entre Villamanrique de Tajo y Fuentiduefia, pro-
siguiendo tambicn con un trazado andlogo, por cercade la Zarza
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de Tajo y Santa Cruz de la Zarza hasta llegar 4 Tarancon 4 los
106 kilémetros.

Desde Tarancon habri de seguir forzosamente muy préximo
al otro proyecto hasta Cuenea, y segun las noticiasque tenemos
toca 6 pasa muy eercano 4 los mismos pueblos, con un trayecto
de 89 kilémetros, es decir, dos menos que en el primero, que-
dando esta capital 4 los 195 de Madrid.

Tambien sabemos que se La presentado otro proyeeto directo
desde Madrid 4 Tarancon por Arganda, y aunque no hemos te-
nido ocasion de examinarlo, podemos decir que mide 92.984 me-
tros, con un presupuesto de 135.212 067 rs. Con este quedaria
Cuenca 4 los 182 6 184 kilémetros de Muadrid, segun se adoptdra
uno de los anteriores para la prolongacion.

Para comparar mejor las diferentes soluciones propuestas
describiremos tambien el proyecto de Quintanar de la Orden #
Cuenca, que comprende 134 1/, kilémetros préximamente, pre-
supuestados en mas de 85 !/, millones. El trazado vi por Villa-
nueva de Aleardete, y cerca de Villamayorde Santiago, 4 bus-
car el rio Gigiiela, que sigue algun trecho, abandondndolo para
aproximarse, con notable rodeo, 4 la Puebla de Almenara y Vi-
llarejo de Fuéntes, volviendo & busecar el rio, cerca del despo-
blado de Castillejo, para continuar préximb 4 élhasta Palomdres,
pasar luego con otro rodeo al Zincara, que sigue tambien largo
trecho hasta su orfgen, yendo bastante inmediato 4 Huerta de
la Obispalia, Villarejo sobre Huerta y Abia de la Obispalia; des-
pues eruza conun tinel de800 metros, & unos90 bajo la cumbre,
la Sierra de Cabréjas, y por cerca de Hortizuela, Célliga, Colli-
guilla, y Albaladejito llega i atravesar el Jicar, y poco despues
& Cuenca: hasta Castillejono hay pendientes fuertes; despues
ya se encuentran varias, aunque ninguna pasa de 15 milé-
simas, si bien hay en toda la linea algunos desmontes de bas-
tante importancia.

Al mismo proyecto se ha presentado una modificacion poste-
rior para reducir ¢l tinel de Cabréjas & 670 metros, pasando i
72 bajo la cumbre, y para ir 4 cortar el Jiicar despues de Horti-
zuela, cerca del easerio de Osilla del Palmero, siguiendo por el
valle de Ballesteros, y préximo # Villar de Olalla y al easerio
de la Estrella, hasta Cuenea, salvando una nuevadivisoria. En
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esta modificacion se han forzado las pendientes hasta 00195
para no alargar su desarrollo, que resulta igual al del primer
proyecto: en ambos casos se vencen ¢ salvan con grandes reco-
dos altas mesetas, de lo cual es buena prueba su longitud total,
cuando la distancia en linea recta entre los dos extremos del
ferro-carril es solo de 95 kilémetros Por estos trazadosquedaria
Cuenea # 309 kilémetros de Madrid, si bien se acortarian nota-
blemenle sus comunicaciones con todos los puntos enlazados por
las lineas que arrancan de Aledzar hdcia el Sur, Este y Oeste.

Nosotras nos inclinamos sin vacilar 4 la linea directa entre
Madrid y Cueneca, prefiriéndola con mucho 4 esta ultima, que
¢reemos poco conveniente, y aun al empalme en Aranjuez, sobre
todo siempre que pueda acortarse la distancia como en el se-
gundo proyecto citado, porque de otro modo apenas resulta
ventaja en la total, siendo el trayecto que eruza las mesetas di-
visorias entre los rios Manzandres, Jarama, Tajufia y Tajo mu-
cho mas dificil que el de Aranjuez. Para la longitud entre Ma-
drid y Cuenca adoptaremos el término medio de las antes cal-
culadas, es deeir, 189 kilémetros. Esta linea tiene bastante
importancia para el transporte de las excelentes maderas ds la
provinecia de Cuenca, de que se hace gran consumo en Madrid, y
servird ademds para otros produetos que abundan en su terri-
torio, teniendo la ventaja el trazado directo, y mas breve, de
lLincer mucho mas importantes las prolongaciones hicia el E. y
N. E. que debe tener, segun veremos muy pronto.

ntre Cuenea y Teruel hay dos estudios diferentes: el prime-
10, que coincide mejor en su principio con las indicaciones
de la Comision de Ingenieros, se dirige rectamente hdcia Lan-
dete, pasando inmediato 4 La Melgosa y Mohorte, eruzando con
un tinel los altos de las Zomas, acercindosed Cafiada del Hoyo
y & Carbonéras para cruzar el rio Cabriel, cerca de Pajaroncillo,
y seguir por el 8, de Campillode Paraviéntos y Fuentelespino
de Moya hasta Landetu que dista 75 kilémetros de Cuenca. La
continuacion & Teruel marcha muy préxima al dltimo trozo de
la anterior, dirigiéndose por el E. del mismo Fuentelespino i el
Cubillo, donde se acerca al Cabriel, que asciende luego hasta
mas arriba de Salvacaiiete, y continia subiendo por el Regajo
de Cafiigueral, uno de sus prineipales afluentes, pasando inme-
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diato 4 Arroyo-Frio, el Toril y & varios caserfos, para ir mas
adelante faldeando, y cruzando altas mesetasy cumbres, por cer-
ca de Valdecuenea, de Bézas, donde se aproxima notablemente
i Albarracin, y de Campillo, despues de euyo punto desciende
al Guadalaviar, que atraviesa, continwando por su orilla iz-
quierda, hasta Teruel: el desarrollo de esta segunda parte es de
unos 90 kilémetros, lo que dd un total de 165 desde Cuenca.
Examinando este trazado, se conoce desde luego que fué estu-
diado con la idea principal de facilitar la linea directa de Ma-
drid & Valéncia, la que se completa con la seccion de Landete
# esta Gltima capital, de que nos ocuparemos mas adelante, y
que la linea 4 Teruel ha sido considerada como un ramal, prefi-
riendo para ella el trayecto que mejor proporciona una comuni-
cacion, bastante directa tambien, entre Teruel y Valéncia. Puede
ser muy bien gue en la eleccion de estos trazados haya influido
la conviecion que existia en un prineipio, y que indiea la Comi-
sion de Ingenieros, de poder prolongar la linea 4 Teru 1 desde
Landete por Ademuz, y las orillas del Gua lalaviar, 4 la cual se
ha renuiaciado segun parece, por las dificultades que ofrece el
terreno, las que nosotros no creemos insuperables ni mucho
menos. .

El segundo estudio sigue en gran parte la misma zona que el
que hemos descrito, si bien se dirige mas rectamente 4 Teruel,
desatendiendo las prolongaciones4 Valéncia, y asi debia ser for-
mando parte de una linea general de Madrid 4 Réus. Desde su
arranque en Coenca se aparta mas del riv Moseas, y por consi-
guiente de la Melgosa y Mohorte, para eruzar mas al N. que en
el anterior la cordillera de las Zomas, lo que se consigue, sin
necesidad de tinel, aceredindose tambien mas 4 Cafiada del Ho-
yo y & Pajaroneillo, pasando antes cerca de Pajaron; despues se
aproxima al rio Cabriel y cruzando el collado delos Arriéros
por un pequefio tinel, va 4 buscar rectamente el rio de Caiiete,
siguiendo en un trecho por él hasta la villa que le da nombre, y
mas arriba hasta su origen por el lado de Salinas del Manzano
para caer al Cabriel cerca de Salvacafiete, venciendo una nue-
va divisoria ¢ eo'lado. Hasta aqui hay 75 kilémetros, 28 menos
de los que existen en el trazado anterior. La continuacion has-
ta Teruel se desarrolla enla misma zona que éste, y ¢ incide
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casi con él, midiendo 59 kildmetroshasta llegar & unos dos de la
capital, segun losdatos aproximados que hemos podido adquirir
de estudios que no estin ultimados todavia. La distancia total
entre Cuenea y Teruel resulta por lo tanto de 136 kildme-
tros.

A primera vista parece mas aceptable el segundo trazado,
sobre todo para nuestro plan en que no entra por el pronto otra
linea que la directa de Madrid 4 Cuenca y Teruel; pero 4 poco
que seexamine se reconocen las ventajas del primero, con tal
de que se hagan en él algunas ligeras modificaciones. No nos
ocuparemos de la parte entre Cuenca y Pajaroncillo, en que si-
guen ambos una misma zona, debiendo adoptarse la traza que
presente mejores condiciones facultativas, unidas 4 la posible
brevedad del trayecto: ya en las orillas del Cabriel no nos parece
conveniente subir por el rio Cafiete para volver 4 descender al
primero, y creemos mas acertado seguirlo completamente,
pasando cerca de Boniches, Campillo de Paraviéntos, El Cubi-
lloy Aleald dela Vega para llegar 4 Salvacafiete. Verdad es
que en las inmediaciones de Boniches hay grandes angosturas
en el Cabriel, que exigirdn obras importantes y tal vez algun
pequefio tinel, pero no creemos que estos obstdculos puedan
anular las ventajas de no existir contrapendiente, y de facilitar
el ramal hdcia Valéncia, con la prolongacion conveniente # la
vez de las dos lineas de Cuenca y Teruel 4 dicha ciudad. Dicho
ramal puede partir de las inmediaciones de Campillo de Para-
viéntos, y pasando tambien cerca de Fuentelespino de Moya lle-
gari Landete, creyendo nosotros por el conocimiento exacte
que tenemos de las situaciones de estos puntos, que asi no se
alarga sino dos 6 tres kilémetros 4 lo sumo el desarrollo entre
Pajaroncillo y Landete, y que tal vez se mejoran las condiciones
de sus pendientes. En cambio el trozo entre Pajaroncillo y Sal-
vacafiete para lalinea de Teruel sereduce 4 unos 34 kilometros,
en vez de los 62 que resultaban antes, poniéndose la nueva linea
i Teruel en las mismas condiciones respecto & longitud que en
el segundo proyeeto. .

Nosotros, antes de aceptar uno de ellos, y aun el segundo
que nos parece preferible, creemos debhe estudiarse con mas
detenimiento la cuestion de si es posible ir desde Landete



60

por Ademuz: sabemos que muchos trazados que en los pri-
meros tanteos han aparecido dificiles, y hasta irrealizables,
han sido aceptados como los mas ventajosos despues de un
detenido reconocimiento, y buena prueba tenemos en lo su-
cedido con las estrechuras del Jalon, enel paso del Despefiaper- -
rosy en otros casos que pudiéramos citar en varios ferro-carriles
construidos ¢ en construccion en nuestro pais. Entre Landete v
Ademuz hay, es cierto, cerca de 300 metros de desnivel, con
una distancia en linea recta de unos 20 kilémetros, y la gran
contra de lo escarpado de las médrgenes del Tiria 6 Guadala-
viar: no hay que pensar evidentemente en descender 4 Santa
Cruz de Moya, mas bajo que Ademuz, y que estd al E. de Lan-
dete, pero d nuestro juicio puede marcharse hicia Manzaneruela
¥ luego ir faldeando, sin descender al rio, para no tener que ven-
cer mayor desnivel, y repartir por el contrario de un modo me-
jor el que existe: asi ereemos, que 4 costa de obras algun tanto
dificiles, y deun rodeo que alargaria la distancia 4 Ademuz has-
ta unos 28 kilometros, puede conseguirse el objeto, pasando cer-
ca de Casas-bajas y Casas-altas, que estdn ya en la parte algo
mas despejada del rio. Si esto fuera realizable, el seguir luego
sus orillas hasta Teruel no ofrece sérias dificultades: no faltan
estrechuras en algunos puntos, sobre fodo entre Torre-alta y
Libros, que obligardn 4 fuertes desmontes, tal vez 4 construir
algunos tineles y 4 cruzamientos del rio, pero hay otros trozos
completamente scecesibles, y sobre todo la pendiente resultard
suave y uniforme, por no pasar de 160 metros el desnivel, en un
trayecto con desarrollo de 39 kilémetros para la traza del ferro-
carril: ademds de los pueblos mencionados toeard ¢ pasardi muy
préximo 4 los de Torre-baja, Tramacastiel, Villel, Villastar y
Villaespesa. De éste modo, la distancia entre Teruel y Cuenca
resultaria de 142 kilémetros, es decir, seis mayor que la mas
corta de las anteriores, pero con la inmensa mejora de evitar
la subida 4 considerables altitudes, con fuertisimas pendientes,
para descenderlas luego de igual manera, y de no eruzar una
zona destemplada , y sujeta d los inconvenientes que originan
las nieves para la explotacion de los ferro-carriles. Habria otra
ventaja mas considerable, cual es’la de acortar 4 203 kilémetros
la comunicacion entre Teruel y Valéncia, en vez de 226 que re-
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sultan segun los proyectos formados, 6 236 segun la modificacion
que nosotros indieamos, siempre bajo el supuesto de construirse
el ramal de Landete 4 la iiltima capital, el cual se reduciria
tambien en 21 kilémetros, porque se aprovechaba toda la linea
principal hasta Landete, bien siguiendo su trazado actual,
bien llevdndola por Gampillo de Paraviéntos, segun se juzgue
mas conveniente

Queda ya descrita la linea que nosotros consideramos mas
aceptable entre Madrid y Teruel pasando por Cuenca, faltando
por resolver algunas pequefias cuestiones dendetalle, que no
afectan al plan general. Su longitud podrd variar de 318 4 337
kilémetros, segun se elijan los trazados mas cortos ¢ los mas
largos que hemos descrito, y de 331 por el que nosofros he-
mos aceptaile

Ramar pE Laxpete A Vavriscia.—Antes de pasar 4 tra-
tar de las diferentes prolongaciones despues de Teruel, ereemos
conveniente deseribir el ramal 4 Valéneia, al que hemos he-
cho tan repetidas referencias, per mas que este no figure
entre las lineas que 4 nuestro juicio son de urgente inte-
rés, y deba clasificarse entre los que pueden concederse sin
subvencion. Es apesar de esto tan notable su importancia,
por el acortamiento de 92 kilémetros que proporciona, respecto
(¢ la distancia actual 4 Valéneia por Albacete, y por la de co-
municar con el mar las minas de earbon de Henaréjos,que noso-
tros lo creemos uno de los mas necesarios entrg los que deja-
mos en segundo término: ademds forma parte de laslineas pro-
puestas por la Comision de Ingenieros, que evalia su longitud
en 120 6 130 kilémetros y el coste en 100 millones. Su proyecto
estd ya formado y presentado, halléndose hoy sometido al exdi-
men del ingeniero de la provineia: comprende cerea de 1306 kilé-
metros, y el trazado se halla perfectamente estudiado para evi-
tar las dificultades del terreno. Desde Landete se dirige i
Talayuélas y luego 4 Sindreas, dando un roden para salvar ¢)
ancho y profundo barranco de San Mdrcos; sigue 4 tocar en
Utiel y Requena, y despues de marchar todavia por algun tre-
cho inmediato 4 la earretera de las Cabrillas, se aparta de ella
al Sur para deseender faldeando por la cuenca del rio Magro
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pasando cerea de Yitova y entre Macastre, Alborache ¥ Buiiol;
Ilega mas adelante 4 Taris, y pasando de la cuenea anterior al
barranco de Godelleta 6 Albdrdez, que costea un poco, conti-
niia entre Aldaya y Alicuas, y tocando en Chirivella y Patriiz,
hasta Valéneia. Ninguna modificacion importante puede indi-
carse respecto de este trazado, pues np puede serlo la que
convendria hacer para acercarlo a4 Torrente , poblacion la mas
importante de los contornosde Valéncia por este lado. De Lan-
dete parte tambien en este proyecto un corto ramal de 12 1/2
kilémetros para las minas de Henaréjos.

ProLoxGACIONES DE TeRUEL A CASTELLON DE LA PLANA ¥ Mun-
viepro.—No ereemos que se hayan formado estudios de estas
secciones, pero podemos dar alguna idea de la longitud y eir-
cunstancias probables de sus trayectos, advirtiendo antes que
ninguna de las dos nos parece conveniente por el momento, ni
en plazoalgo préximo, sobre todo adoptando para lalinea de Ma-
drid 4 Teruel los trazados que nosotros preferimos, en cuyo caso
la construccion del ramal 4 Valéncia quitaria & estos casi todo
su interés, aun atendiendo 4 la combinacion con otros proyectos
de que no nos hemos ocupado todavia. Las dos lineas deben
marchar unidas en gran parte de su trayecto, y proximas tam-
bien # la carretera actual de Teruel & Murviedro. Desde luego
hay que empezar venciendo ladivisoria entreel Guadalaviar y el
Mijsres, que se eleva en el Alto del Puerto, punto mas accesi-
ble, 342 metros sobre las aguas del primer rio 4 su paso por
Teruel: la distancia por la carretera gs de unos 13 kilémetros, y
habri que faldear rodeando, hasta llegar i unos 20 por lo menos
de desarrollo, aun contando con lo que puede rebajarse la cum-
bre y elevarse la via sobre el rio en Teruel. El descenso se pre-
senta menos rdpido, porque hay easi el mismo desnivel y doble
distancia 4 Sarrion por la misma carretera,al lado de la cual
debe marcharse, pasando tambien cerca de la Puebla de Val-
verde y Valbona, porlacuenca de un arroyoque se une al dz este
iiltimo nombre, y mas adelante al verdadero Mijdres. En las in-
mediaciones de Sarrion, hasta donde podrin contarse unos 46
kilémetros, deben separarse los dos trazados propuestos, cuya
posibilidad estamos analizando. El que habia de seguirel Mijires
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liicia Castellon se dirigird al E.4 buscar este rio cerca del case-
rio de Escorigiiela, donde toma su verdadero nombre, y descen-
diendo con mas igualdad por sus orillas, en que se encuentran
los pueblos de Olba, Puebla y Campos de Arenoso, Montanéjos,
Araifiuel, Cirat, Torrechiva, Toga, Espadilla, Vallat, Fanzara y
Rivesilves, ademds de otros varios préximos, pero todos muy
poco importantes. Hasta aqui el rio va por una verdadera gar-
ganta con vueltas pronunciadas y pasos muy angostos, que ha-
rin sumamente dificil y costoso el ferro-carril. Despues ya en-
sancha el valle, y puede seguir por la orilla derecha hasta Vi-
llarreal, empa Imando alli con la linea del literal, 6 pasar por la
izquierda, y eruzando un barranco importante, y la rambla
de la Viida llegar mas rectamente, pero eon mayor trabajo,
4 Castellon. La longitud en el primer caso seria de unos 84 ki-
lémetros desde Barrion, y en el segundo de 86, mediando siete
entre ambos puntos de empalme porel ferro-carril existente.
En los primeros 46 kildmetros hay un desnivel de 647 metros,
lo que aumenta las considerables dificultades de este trayecto,
que 4 nuestro juicio es muy poco conveniente, ya que no lo ca-
lifiquemos de irrealizable.

Para el segundo proyecto hay que seguir desde Sarrion 4 Bar-
ricas, préximo 4 la carretera y casi 4 nivel, pero salvando varios
harrancos profundos que exigirin obras costosas: algunos kild-
metros despues se presenta un verdadero escalon, con mas de 260
metros de altura en tres kilometros de distancia, que baja la
carretera por la penosa cuesta del Ragudo, y aunque podria fal-
dearse por las laderas de los barrancos que lo cortan descendien-
do de la meseta, esto ofreceri dificultades y notable rodeo para
llegar 4 Viver. Ya desde aqui la pendiente es menor, y tambien
los accidentes del terreno, aunque no faltan designaldades, pero
es muy realizable continuar entre la carretera y el rio Palineia,
pasando cerca de Gérica, Novaliches y Navijas hasta llegar 4 la
ciudad de Segorbe, y luego cerca de Geldo, Villatdrcas, Sonéja,
Algar, Alfara de Algimia, Algimia de Alfara, Tdrres-Tdrres, Es-
tivelln y Gilet, ademds de olros lugares que se encuentran en
la orilla izquierda, 6 mas separados de la derecha, hasta empal-
mar en Murviedro con la citada linea del litoral. La distancia
desde Sarriun podrd ger, con los rodeos indispensables, de unos
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101 kilémetros, y las poblaciones y zona servida en su trayecto
son mucho mas importantes y ricas que en la linea por el
Mijires.

La distancia total de Teruel i Castellon resultard de 132 kili-
metros, y & Murviedro de 147, cifras que pueden compararse
afiadiendo las respectivas de 69 y 29 kilémetros que hay hasta
Valéncia por la linea del litoral, eon las de 203 6 236 que resul-
tarin entre los mismos extremos de Teruel y Valéncia por la
linea y ramal de Landete, segun se adopte uno 1 otro de lig
trazados indicados. i.a linen entre Aranjuez y Castellon, pasando
por Teruel y Cuenca, medird 432 kildmetros, en vez de los 400
ealenlados, y 418 la de Quintanarde la Orden # Murviedro, pa-
sando tambien por las dos tiltimas eapitales. en vezde 1os £00
que se indicaron por la Junta Consultiva

Para coneluir diremos, que el ramal de Quintanar de la Orden
# Cueneca, ofrece 4 primera vista una prolongacion convenientoe
i la linea de Teruel, y 4 la que nosotros juzgamos puede cons-
truirse hdcia el N.E., y de que vamos #& ocuparnos ligeramen-
te: pensando siempre que ninguna de estas prolongaciones debe
subvencionarse, ¥ que todas han de dejarse al interés privada.
Mirando al conjunto y sin entrar en detalles, no hay duda que
este ramal aparcee mucho mas ventajoso que el indicado por
otros hdein Tarancon, que no presenta enlaces tan directos;
pero para decidir entre uno y otro es preciso tener en cuenta, que
el terreno es mas dificil en la primera linea, y mayor Ia par-
te de nueva construcecion. Con efecto, para enlazar 4 Quintanar
con Tarancon sslo habria que con truir unos 51 kilémetros, com-
pletamente ficiles, pasando préximo 4 Villanueva de Aleardete,
Villamayor de Santiago, Pozo-Ribio, Horeajo de Santiago,
Torribia del Campo, Acebron y Fuente de Pedro-Nuharro,
resultando asi una distancia de 140 kildmetros 4 Cuenca, en
vez de los 134 '/, que mide la linea directa: de modo, que
4 menos de no poderse mejorar y acortar el trazado de esta,
G de hacer conveniente su construceion la importancia del tri-
fico en la direccion indicada, lo que por ahora no aparece
probable, serin indudablemente mas acertado sustituir la par-
te de Quintanar de In Orden @ Cuenca con 1a del mismo punto
i Tarancon
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La prolongacion d la linea de Cuenca y Teruel, que nosotros
juzgamos mas conveniente, y que creemos se realizard en un
porvenir préximo sin necesidad de subvencion, es la que se diri-
ja & Aleafiiz, pasando por la cuenca de Utrillas y Gargallo, para
continuar de aqui hasta Tortosa y los Alfdques por la linea que
ya hemos deserito, y que es de notabilisimo interés para abre-
viar las comunicaciones entre el Occeano y el Mediterrdneo.
Toda esta parte se halla comprendida en el proyecto de Madrid
4 Réus, que estd 4 punto de ultimarse, y de ella tenemos algu-
nas noticias, aunque no las suficientes para deseribirla en deta-
lle, lo que haremos funddndonos en los datos geogrificos que
poseemos de este territorio. Desde Teruel se siguen las orillas
del rio Alfambra por cerca de Tortajada, Villalba-baja, Cuevas-
labrddas y de la villa que le dd nombre, separdindose ya desde
aqui, donde el rio forma una curva muy pronunciada, para con-
tinuar ascendiendo por cerca de Perdles, Fuéntes-caliéntes,
Réillo y Son del Puerto 4 eruzar la divisoria con el Martin en
Cervera del Rincon, 4 50 kildmetros de Teruel, donde concluye
la parte estudiada definitivamente hasta ahora. Despues se
presenta un rdpido descenso en escalon, con 400 metros de des-
nivel préximamente hasta Montalban, y serd preciso ir rodean-
do y faldeando por cerca de las Pirras de Martin, La Rambla y
Martin del Rio para bajar al fondo del valle entre Utrillas
¥ Montalban, en el parage que se conceptiie mas conveniente.
De Utrillas & Gargallo hay otro proyecto formado, que mide unos
30 kilémetros. y siguniéndolo aproximadamente se abandonard
el rio Martin, subiendo por cerca de Castel de Cabra y Caiiizar,
hasta llegar al frente de Gargallo, que distard unos 106 kiléme-
tros de Teruel. Tambien puede aprovecharse otro trozo estu-
diado hasta la Mata de los Olmos, pero luego es preciso aban-
donar la linea qué sigue & Escation para bajar por los Olmos &
Berge, en el rio Guadalopillo, ecntinuando por él, cerca de Al-
corisa y Foz-Calanda, hasta llegar 4 Calanda, poco antes de su
union con el Guadalope, y aun podria costearse tambien hasta
Aleafiiz, pero serd mas corto, y probablemente menos costoso,
marchar rectamente desde Calanda inmediato 4 la nueva
carretera, que cruza una meseta llana y en suave declive-
El dltimo trozo desde Gargallo medird aproximadamente

5
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55 kilémetros, y el total de Teruel & Alcafiiz serd de 161.
Esta linea facilita la salida, en ambos sentidos, 4 los abun-
dantes y excelentes lignitos de la extensa cuenca de Utri-
llas y Gargallo, reemplazando con mucha ventaja, 4 nuestro
juicio, 4 los proyectos 4 la Ziida 6 Escatron, porque pasa por
poblaciones mucho mas importantes, y puede prolongarse ficil-
mente econ unos 32 kilémetros hasta Caspe, en el easo de querer
aprovechar la navegacion del Ebro desde este punto, ¢ de enla-
zarlo con la linea de Escatron 4 Réus, si llegdra & construirse,
segun se ha proyectado, para lo cual bastaria probablemente
ejecutar 26 6 27 kilémetros desde Alecaiiiz.

Algunos han pensado, y aun creemos que se han practicado
los estudios, en llevar una linea hasta Vinaroz pasando por Mo-
rella, bien como prolongacion de la de Zaragoza 4 Aleaiiiz, bien
para conducir directamente ‘al mar los carbones, 6 mas bien
lignitos, de las cuencas de Utrillas y Gargallo. En uno y otro
casola linea deberia pasar cerca de Mas de las Mdtas y Aguaviva,
donde se junta al rio Guadalope el Foreall 6 Bergintes, que des-
ciende desde Morella, En el primero se marcharia sin dificultad
hasta aqui por las inmediaciones del Guadalope , pasando cerca
de Calanda, y en el segundo probablemente habria que dirigirse
por el trazado que acabamos de resefiar hasta el mismo Calan-
da, porque es dificil pasar mas rectamente desde Gargallo 4
Aguaviva por la necesidad de descender primero al Guadalopi-
llo, y eruzar luego la alta y accidentada divisoria con el Guada-
lope. Tampoco deja de ofrecer grandes obsticulos el seguimien-
to por las orillas del Bergdntes, que otros llaman ademdis rio
Valenciano, porque marcha en general muy encajonade entre
escarpadas laderas, si bien su pendiente no es excesiva. Hasta
'llegar 4 Morella se pasard cerca de Zurita, Palinques, Ortells y
Foreall, debiendo luego vencerse la divisoria entre dicho rioy el
barrancode Vallibona, que mas adelante toma el nombre de Ram-
bla de Cervera 6 Rio Seco de Benicarld, que desemboea en el Me-
diterrdneo, cerca de la poblacion del dltimonombre: dicha cumbre
debe hallarse de 950 4 1.000 metros de altitud, y si bien la subida
ne es ripida, el descenso loesbastante, y habri que faldear en la-
deras dificiles, para establecer una pendiente aceptable y uni-
forme: asi se llegard hasta Chert, y ya de aqui puede seguirse
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todo el rio, por Cervera del Maestre y Calig, 4 empalmar en Be~
nicarld; 6 separarse del Gltimo punto para ir rectamente 4 Vi-
naroz, 6 todavia mejor marchar desde el mismo Chert por cerca
de la Jana, Traiguera y San Jorge, donde se ofrece un descenso
bastante uniforme para los 385 metros que restan de desnivel
hasta Vinaroz. El desarrollo desde Aleafiiz serd de unos 127 ki-
1émetros, mediando solo 14 desdeesta ciudad 4 la union de los
rios Guadalope y Guadalopillo, adonde habrd de venir 4 empal-
mar la linea de Utrillas y Gargallo. En la que nosotros hemos
deserito desde Aleaiiiz 4 los Alfdques, la longitud es de 103 ki-
lémetros solamente, y la direccion mucho mas ventajosa por
acercarse el empalme 40 kilémetros 4 Tarragona: para las pro-
cedencias de Utrillas y Gargallo la distancia al mar seria tam-
bien 10 kilémetros mayor segun el trazado de Vinaroz.

LINEA DE CALATAYUD A TERUEL,

Esta linea la proponen & la vez la Comision y Junta Consulti-
va de Ingenieros, considerdndola aquella de primera categoria,
y afiadiendo que su longitud podri ser de 140 kilémetros, que
costardn 110 millones de reales, y que seestd estudiando por par-
ticulares. Nosotros, que no la consideramos de necesidad urgen-
te por hoy, la creemos si conveniente en un porvenir no remoto'
y aun debemos advertir que tambien se hallaba incluida en el
primer proyecto de ferro-carriles, publicado por el que redacta
este informe, para enlazar provisionalmente & Teruel, ddndole
ademds prolongacion 4 Valéncia. Su trazado puede ir desde Ca-
latayud por toda la orilla del Jiloca, pasando por Paracuéllos
de Jiloca, Maluenda, Velilla de Jiloca, Fuéntes de Jiloca, Mon-
ton, Villafeliche, Murero, Manchénes y Daroca. Entre Villafeli-
che y Murero se presentan algunas estrechuras, que obligarin
acaso 4 algun eruzamiento del rio, iinico obstdiculo en toda esta
parte del trayecto. Desde Daroca se continuard todavia por un
valle mas abierto, pasando préximo 4 Biguena, Burbiguena, Lu-
co de [Jiloca, Calamocha, Fuéntes-cliras, Camin-Real, Singra,



68

Torrelacdreel, Torremocha y Villarquemado, ademéds de Mon-
real del Campo y otras virias poblaciones que hayen la orilla
izquierda del mismo rio, hasta llegar al alto cerca de donde es-
te nace en la Fuente de Cella, y que es divisorio con el Guada-
laviar. Desde Calatayud aqui se cuentan unos 116 kilémetros,
en los cuales hay que ascender 544 metros, con inclinacion bas-
tante uniforme. La bajada 4 Teruel ofrece un desnivel de 157
metros, con un desarrollo de unos 15 kilémetros, pasando cerca
de Caudet y Concud, de suerte que el total de esta linea es de
131 kildmetros, casi todos extremadamente ficiles y enun valle
poblado y productivo.

Apesar de estas circunstancias, que hacen el trazado tan
ventajoso, nosotros creemos que atendiendo 4 la combinacion
con otras lineas, que son de muy probable construecion, deberia
tal vez modificarse, llevindolo desde la desembocadora del rio
Navarrete ¢ San Miguel, entre Luco de Jiloca y Calamocha, 4
empalmar en el proyectado, y descrito antes, de Teruel 4 Alca-
iiiz, cerca de Réillo y Cervera del Rincon, lo cual no presenta
notable dificultad, siguiendo todo el valle del rio mencionado,
préximo 4 Navarrete, Barrachina, Torre-los-Négros, Alpéfies y
Pancrudo, y venciendo al fin una divisoria muy poco elevada.
El trozo desde el Jiloca seria solo de 42 kildmetros, en los cuales
hay que subir unos 430 metros, resultando el punto de empalme
4 97 kilémetros de Calatayud, y 4 46 de Teruel. Ciertamente es
un defecto el pasar 4 mayor altitud, y alargar en 12 kilémetros
la distancia entre amhos extremos; pero en cambio se acorta la
parte de nueva construccion, y de un todo notabilisimo la co-
municacion de Calatayud con Utrillas y con toda la zona orien-
tal. Este ramal de Calatayud adquiriria grande importaneia el
dia en que se construyera la linea directa de Valladolid al ferro-
carril de Madrid 4 Zaragoza, y el ramal de Landete & Valéncia,
bastando considerar el mapa paracomprender los ventajososen-
laces que se presentan.
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LINEA DE NOVELDA A MURCIA.

Tambien coinciden la Comision y Junta, tantas veces citadas,
en proponer esta linea, cuyo objeto es enlazar mejor las del
N.E., inmediatas 4 la costa, con las que se proponen en la parte
Sur: la Comision la clasifica como de segunda categoria, y se
atiene al estudio presentado, que abraza una longitud de 65 ki-
]émetros hasta el empalme con la linea de Mdrcia 4 Cartagena,
con un presupuesto de 58.500.000 rs., no creyendo tan ventajo-
80 otro proyecto para ir rectamente desde Alicante 4 Mircia, el
cual alarga la comunicacion entre las lineas antes citadas. La
Junta lo compara ademds con la linea, proyectada tambien,
desde la Venta de la Encina, en la union de las lineas de Valén-
cia y Alicante, 4 Cieza, pasando por Caudete, Yecla y Jumilla.

Nosotros consideramos todas estas lineas como de interés pu-
ramente particular, y reconocemos efectivamente que la mas
importante es la que parte de Novelda. Por lo mismo diremos
que su trazado va por Aspe 4 Elche, descendiendo inmediato al
rio Vinalapé y 4 suembalse 6 pantano, continuando luego cer-
ca de Crevillente y Albatera, y pasando rectamente 4 Orihuela,
uniéndose, con un doble empalme cerca de Zeneta, al ferro-
carril de Cartagena, 53 kilometros antes de llegar 4 este punto
y 4 10 de Mdrcia. No presenta el terreno dificultades notables,
aunque en gran parte serd de costosa expropiacion, y el descen-
s0 & Elche es bastante suave. Lo que ofrece de curioso este ra-
mal es que por él queda Cartagena 4 543 kilémetros de Madrid,
en vez de los 526 que hay por la linea directa, diferencia insig-
nificante que hizo al autor de este informe proponer, en su an-
tiguo proyecto de ferro-carriles, la construccion de esta linea
para llegar 4 dicho puerto, una vez empezada la de Madrid &
Alicante.

La Comision de Ingenieros, antes de concluir con las lineas
de la red del Este, indica que tal vez seria conveniente transfor-
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mar el ramal de Carcagente 4 Dénia para que pudiera ser ex-
plotado con locomotoras, y afiade que entre los varios ramales .
secundarios propuestos en esta zona, los de Aledy 4 empalmar
en Villena 6 Novelda con la linea de Alicante, y el de Torre-
vieja, por Almoradi, 4 la propuesta de Novelda @ Murcia, po-
drdn tener alguna importancia, pero no la suficiente para in-
cluirlos en un plan general.



RED DEL MEDIODIA

Y SU ENLACE CON LA DEL ESTE.

LINEA DE JAVALQUINTO A GRANADA O HUETOR-TAJAR.

Esta es la primera sefialada 4 la vez por la Comision y Junta
Cousultiva de Ingenieros, inclindindose mas bien & la termina-
cion en el segundo punto citado, que en otro que pudiera elegir-
se para llegar mas rectamente 4 Granada por esta parte. Su
longitud, suponiendo el empalme en Huétor -Tdjar, es de 150 1/,
kilémetros, con un coste probable de 182 millones de reales.
Efectivamente, asi resulta por el trazado que ha sido presen-
tado, el cual, partiendo de la estacion proyectada de Javalquin-
to, eruza el Guadalquivir, y poco despues el Guadalbullon, para
dirigirse 4 Jaen por su orilla izquierda, continuando luego por
las inmediaciones de Torre del Campo, Torredonjimeno, Mirtos,
Aleaundete y Castillo de Locubin hasta Aleald la Real, es decir,
muy préximo i la carretera que pasa por todos estos pueblos en
direccion & Granada. Poco despues de Alcali se aparta de la
misma, para vencer las altas mesetas que separan las vertientes
al Norte y Sur, y bajar por estas iltimas, y por las orillas de;
arroyo Milano,acercindose tambien 4 Montefrio, hasta terminar
en Huétor-Tdjar. Este trazado no deja de ofrecer sérias difi-
cultades, sobre todo desde Jaen, habiendo necesidad de conti-
nuados ascensos y descensos, para eruzar los varios arroyos que
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se encuentran perpendicularmente hasta llegar 4 Aleaudete:
despues, con fuertes rampas, se sigue por las orillas del Guadal-
coton hasta su origen, y no son menores las que se ofrecen para
llegar 4 las vertientes al Genil, y en los primeros trozos hasta
mas abajo de Montefrio.

Otros estudios conocemos hasta Jaen, y de aqui 4 Granada,
rjue tambien vamos 4 resefiar ligeramente. El primero parte de;
ferro-carril de Madrid & Cddiz, despues de cruzado el Guadalqui-
vir en la estacion proyectada de Espelii y Uazalilla, siguiendo
préximo 4 este rio por el lado de Mengibar, y hasta su union con
el mismo Guadalbullon 6 rio de Jaen, continuando mas inme-=
diato 4 las orillas del segundo, de que solo se separa al final
para subir 4 la capital, adonde llega con un desarrollo de 30 ki-
16metros, igual al que ofrece el anterior proyecto. La prolonga-
cion desde Jaen es casi la misma hasta tocar en Alecald la Real,
difiriendo solo en pequefios detalles de trazado; pero desde aqui,
unido 4 la misma carretera antes citada, eruza la elevada me-
seta, que estd 430 metros sobre Jaen, inclindndose al S. E. para
busear las vertientes al rio Palancdres, llamado mas adelante
Moclin, por el cual sigue descendiendo largo trecho, pasando
por la villa de que recibe su segundo nombre; hasta llegar frente
@ Pinos-Puente, donde lo abandona para cruzar tambien el rio
Cubillas, y seguir por el lado de Atarfe 4 Granada, tocando casi
d la linea en construceion de Bobadilla desta capital, y llegando
4 ella d los 123 '/, kilémetros de Jaen, ¢ sean 153 '/, desde el
empalme con la linea de Cddiz. Claro es que esta linea debia
modificarse empalmando en Pinos-Puente, con la de Bobadilla
4 Granada, economizindose asi los 14 dltimos kilémetros, y re-
sultando un total de 139 !/,, menor en 11 que la otra descrita. La
comunicacion con Granada se acorta en 41 kilémetros, respecto
de ella, pero en cambio se alargarian tambien en 11, las de
Jaen con todos los puntos situados al Oeste de Huétor-Téjar.

Ninguna de las dos soluciones nos satisface para la linea
que debe construirse en estos parages, si bien entre ambaspre-
feririamos en general la segunda; nosotros creemos que en esta
zona debe establecerse una via directa desde el Guadalquivir 4
Almeria, pasando por Jaen y acercindose 4 Granada, para ser-
vir 4 esta capital de un modo mejor que con los ferro-carriles
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que se hallan en construccion. Parece sin duda que pesa una
funesta fatalidad sobre la provincia de Almeria, desatendida
completamente hasta hoy dia, no solo en la cuestion de ferro-
carriles, sino hasta en la de carreteras, llegando el abandono 4
tal punto que no hay una sola de estas lineas construida,y
apenas se hallan adelantados los estudios de las mas principa-
les; y no es porque falten elementos de riqueza 4 este territorio,
que los ofrece muy notables. Enlos anteproyectos de que nos
ocupamos solo se atiende @ su eapital por medio de ramales,
que luego analizaremos, y que obligan 4 inmensos rodeos para
llegar 4 ella. No =olo con el objeto de remediar estas injusticias,
que serian incalificables si no fueran impremeditadas, y de con-
jurar semejante fatalidad, sino atendiendo & razones de mas
importancia, como son las de proporeionar pronta salida por
estelado 4 las producciones del interior, estableciendo venta-
josos cambios, y enlaces muy convenientes con otras lineas
que deberdn construirse en lo sucesivo, hemos proyectado la
que nos ocupa, la cual estaba incluida tambien en el antiguo
plan general de ferro-carriles, que se ha citado diferentes
veces, si bien variando el trazado de algunas de sus porciones,
respecto del que ahora se presenta, que nos parece mucho mas
ventajoso, en el caso de ser realizable sin obras extraordinarias,
lo que creemos casi seguro, aun cuando no se hayan hecho estu-
dios en las direcciones que vamos 4 indicar.

Desde las orillas del Guadalquivir 4 Jaen seguiriamos cual-
quiera de los trazados descritos, no ereyendo que es cuestion
que debe detenernos al emitir nuestras ideas, si bien en el caso
de no empalmar en Javalquinto nos pareceria mejor hacerlo en
la estacion de Mengibar, intermedia entre las dos que antes ci-
tamos. Desde Jaen continuariamos inmediatos al rio Guadalbu-
llon, y 4 la carretera de Granada, pasando cerca deLa Guirdiay
de Pegalajar, hasta la union del rio Cambil, frente & Carchel y
Carchelejo: algunas estrechuras se encuentran en esta parte,
pero no pueden ofrecer sérios obstdculos. Despues ascenderia-
mos por el valle de este rio, al que se une el Tosedres 6 Albuiiel,
buscando el desarrollo necesario para llegar 4 vencer la divisoria
de estos con los rios Cubillas y Montejicar 6 Guadahortunas
que es tambipn limite entre las provincias de Jaen y Granada,
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creemos (ue esta cumbre debe hallarse @ unos 1.100 metros de
altitud, 6 sean 430 préximamente sobre la union del Cambil con
el Guadalbullon, y que es realizable cruzarla, acercdndose & tres
6 cuatro kilémetros de Huelma, pasindola entre esta villa y las
de Montejicar y Guadahortuna. Vencido este obstdculoprincipa]
descenderiamos suavemente, procurando marchar cerca de Mon-
tejicar, 4 buscar la loma divisoria entre los rios Cubillas y Gua-
dahortuna, siguiéndola en lo posible hasta llegar d la confron-
tacion con los pueblos de Pifiar y Cardela, situado aquel en la
cuenca del primero, yel otro casi en la separacion de aguas, pu.--
diéndose contar hasta este punto unos68 kildmetros desde Jaen
que ofrecerian, no hay razon para ocultarlo, notables dificulta-
des, si bien no las creemos superiores 4 las que presentan los
otros trazados: el principal inconveniente del que nos ocupa es
cruzar 4 una altitud mayor la divisoria, si no se rebaja por me-
dio de un tinel algo importante, pero en cambio no hay las
contrapendientes repetidas y fuertes que se encuenfran por el
lado de Alcald la Real, y que obligan en realidad 4 vencer ma-
yores desniveles. Por donde nosotros indicamos pasaba la via
romana desde Cdstulo, préximo 4 Lindres, 4 Aeei (Guadix), yd la
costa Sur del Mediterrdneo, y sabido es el grande acierto con
que todas elles se trazaron, buscando los pasos mas ficiles dej
territorio, hasta el punto de que la mayor parte de nuestros
ferro-carriles, construidos 6 proyectados, siguen las mismas di-
recciones que estos grandiosos monumentos de la civilizacion
de aquellos conquistadores.

Desde el punto entre Piifiar y Cardela puede separarse el ra-
mal que ha de ir por Iznalloz 4 Granada, yla linea principal
continuard 4 busear las vertientes al rio Huélago, tocando ¢
pasando muy cerca de Moreda y de la poblacion que le d4 nom-
bre, adaptindose luego 4 sus orillas hasta la union con el rio
Férdes 6 Almuiiécar, que distard 24 kilémetros del punto de
bifurcacion. La prolongacion hasta Guadix no presenta ya difi-
cultad, ascendiendo suavemente por el 1ltimo rio citado, y por
el Guadix, cuyo nombre lleva tambien aquel desde su union
marchando cerca de Fonélas, y no lejos de Benalia de Guadix y
Purullena, hasta llegar al mismo Guadix, que distard unos 112
kilémetros de Jaen. Tres 6 cuatro podrdn acortarse probable-
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mente, torciendo hdcia esta ciudad antes de la confluencia del
Huélago con el Férdes, lo que exigiriaalgunos desmontesde mas
importancia, y acaso puedan economizarse hasta 10,encamindn-
dose mas rectamente desde el Huélago, porque las alturas que
existeninmediatasdentrambosriosnoson de grande importancia,

En la continuacion para Almerfa ha de torcerse al S.E.,
marchando inmediato al camino actual, que es la direccion in-
dicada tambien para la nueva carretera, y por las mdrgenes de
la rambla de Fifiana, que corre por los llanos del marquesado
de Cenet, se llegard con unos 13 kilémetros, y pasando cerca de
Esfiliana y Aletdia de Guadix, 4 la divisoria, casiimperceplible,
con el rio de Almeria, que recibe su nombre de la capital, 4 cu=-
yo lado desemboca en el mar, hallindose esta cumbre 4 la altitud
de 859 metros segun unos datos, ¢ de 900 segun otros, y 4 109
sobre Guadix: este paso es muy notable por su gran depresion,
estando comprendido entre la elevadisima Sierra-Nevada, que
continia prolongdndose al E., y las sierras de Gor y Baza que
corren paralelas al Norte, yquearrancan desde lasinmediaciones
de Guadix. El trazado debe seguir, bien por las mirgenes del
rio de Almeria, conocido en su origen con el nombre de rambla
" de Huéneja, ydespues con el de riodeAlbolodiy 6 del Nacimien-
to, o6 bien por sus inmediaciones y mas prdéximo al camino de
Almeria. En el primer caso, la pendiente se hallard repartida
con mas uniformidad, si bien esseguro que al pasar el rio a]
pié, y @ unos cinco kilémetros de distancia, del cerro Montene-
gro, elevado pico donde termina bruscamente la Sierra-Nevada,
y hasta llegar 4 la union con el rio Andarax, ha de ofrecer mas
rdapida pendiente, ademés de presentar siempre notables angos-
turas, y algunos recodos, que han obligado, 4 separar de sus ori-
llas en esta parte el antiguo camino, y el proyecto de la nueva
carretera. Hasta Fifiana, que se halla 131 metros inferior d la
divisoria, segun algunas cotas de altitudes barométricas, puede
llegarse con unos 16 kilémetros de desarrollo, dejando al 8. 4
Huéneja y luego & Dofia Maria, 273 metros bajo la misma cum-
bre, con otros 14, pasando cerca de Abla y Oecaiia, y no léjos de
Abrucena y Esciillar, todo sin notables dificultades; despues se
presentardn las mas considerables, porque hay que vencer un
desnivel de 401 metros, y al 1ado del rio, donde se encuentran las
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poblaciones de Nacimiento, Albolodiy, Santa Cruz de Marche-
na y Alsodux, solo podrian trazarse unos 25 kilsmetros 4 no ser
faldeando por escarpadisimas laderas: por esta causa serd pre-
ciso probablemente separarse de é1 desde Dofia Maria, acercdn-
dose al trazado de la carretera, donde es posible buscar mayo
desarrollo, eligiendo, bien la zona del camino antiguo, que des-
ciende por la rambla de Gérgal hasta en union con el rio de Al-
meria,é bienla del nuevo, que pasa mas separado deesta, encami-
déandose 4 Alhdbia y Alicum de Almeria,donde se une al dltimo
rio el Andarax, 4 una altitud de 226 metros. Asi se obtendrd un
desarrollo de 28 4 30 kilémetros, si bien no faltarin dificultades
para buscar un buen trazado. Despues se continuard descen-
diendo, 4 orillas del rio, por cerca de Santa Fé de Mondijar, Gd-
dor y Rioja 4 Benahadux, hasta donde existen algunas estrechu-
ras, y luego se marchard sin dificultades, porque el valle ensan-
cha y se despeja, por Huércal y frente 4 Pechina y Vidtor, pu-
diendo separarse ya un poco del ciuce para terminar en Alme-
ria, si bien no es posible llevar la traza al lado de la carretera,
que va en general por las laderas inmediatas 4 los pueblos gen
hemos citado: este ultimo trozo presentard un desarrollo de 28
kilémetros, en los cuales se vencerd perfectamente el desnivel,
resultando un total de101 desde Guadix, y 243 4 contar desde el
principio de la linea.

Sin duda que no faltan dificultades en ella, pero téngase en
cuenta su gran importancia, y compdrense con las que ofrece la
linea de Jaen 4 Huétor-Tdjar, y luego sus prolongaciones 4 Bo-
badilla y de Bobadilla 4 Mdlaga, secciones, y en especial la il-
tima, en extremo dificiles y costosas. Verdad es que por este
lado solo hay que construir 150 !/, kilémetros, en vez de los 243
que hemos indicado, pero no se proporciona una linea radial
de gran interés, y se deja desatendida completamente la provin-
cia de Almerfa, cuya capital necesita un ramal de 203 kiléme-
tros, segun veremos mas adelante, para enlazarse de un modo
sumamente defectuoso, resultando en conjunto un aumento de
consideracion en las lineas de primera urgencia.

En el proyecto de ferro-carriles de 1855, atendiendo prinei-
palmente 4 las facilidades de ejecucion y al enlace con otras li-
neas, se proponia la que nos ocupa siguiendo desde Mengibar
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todas las orillas del Guadalquivir, luego las del Guadiana-Me-
nor, y por ultimo las del Firdes y Guadix. Hasta la union de
estos liltimos rios el trazado se ha estudiado despues, con nota-
ble esmero é inteligencia, siguiendo completamente aquellas
indicaciones, y presentaria un desarrollo de 98 kilémetros, mo-
dificindolo ligeramente para empalmar en la estacion de Javal-
quinto, debiendo luego contarse otros 40 hasta Guadix, ¢ sea
un total de 138, muy poco diferente del anterior. Evidentemente
las facilidades de este trayecto son mucho mayores, estando
repartido el ascenso con notable uniformidad, sin presentar el
inconveniente de elevarse 4 mayor altura para veucer la divi-
soria en Huelma, y de ofrecer luego un descenso, y nueva subida
hasta Guadix, aunque estas iltimas de escasa importancia,
Ahora preferimos el otro porque pasa por Jaen, y presenta la
posibilidad de un corto ramal & Granada, ofreciendo tambien la
linea mas corta desde Madrid para esta capital, y pasando, 6
acercdndose mucho, 4 otras varias poblaciones, algunas de im~
portancia, al paso que el primitivo trazado solo toca en la in-
significante de Villanueva de las Térres ¢ Don Diego, ya sobre
el rio Férdes, y poco antes de unirse con el Guadiana-Menor,
sin pasar 4 menos distancia que la de 8 6 10 kilémetros de otras,
que son las mas importantes. Sin embargo, en el caso de no en-

" contrarse realizable con medianos desembolsos el trazado que
proponemos, no vacilariamos en subvencionar la construccion
de esta otra linea, que tendria sus prolongaciones al E. hdcia
Mircia, con cuyo objeto se propuso primero, y ha sido estudiada
despues. En este caso serfa preciso construir aislado el ramal
de Jaen, que mas tarde podria continuarse hicia Huétor-Tdjar
6 Granada, segun los proyectos examinados antes, si bien exis-
te otra prolongacion, 4 nuestro juicio mas ventajosa, de la cual
nos ocuparemos dentro de poco. El estudio indicado cruza siete
veces el Guadalquivir, para pasar de una & otra orilla, 6 cortar
tornos violentos, y 28 el Guadiana~Menor, con el mismo objeto
6 el de evitar notables angosturas entre las encarpadas laderas
donde se ha abierto paso el rfo, Doce de estos eruzamientos se
salvan con meras rectificaciones del cduce; pero se necesitdan
ademds construir 12 tineles, aunque no de gran importancia
siendo el mayor de 820 metros.
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Antes de indicar la prolongacion del ramal 4 Jaen, creemos
eonveniente resefiar el que es posible 4 Granada, en el caso de
aceptarse nuestro trazado, ramal que deberd tambien subven-
cionarse, porque esta importante capital estd muy mal servida
con las lineas hoy en construccion Indicamos ya que la bifur-
cacion habia de verificarse entre Cardela y Pifiar, y de aqui se
descenderia pcr las vertientes al Cubillas, pasando eerca del se-
gundo pueblo, y continuando por Iznalloz y Daiféntes, ya en las
orillas de este rio hasta terminar, bien en Pinos-Puente, si-
guiéndolo completamente para empalmar con la linea de Boba-
dilla, bien toreiendo un poco antes, por el trazado de la actual
carretera, pasando con alguna mayor dificultad cerca de Albo-
lote, Peligros, Pulidinas, Maracena y otros pueblos de la Vega
de Granada para llegar rectamente 4 esta capital. En el primer
caso la longitud del ramal seria de 48 kilémetros, y en el se-
gundo de 52, acortdndose con esteen 11 la distancia 4 Granada,
pero alargdndose en cambio otros 19 kilémetros las comunica-
ciones de Jaen con Mdlaga y con toda la parte occidental. Con la
construccion de este ramal quedard Granada & 120 kilémetros
de Jaen, en vez delos 123'/; que resultan en el otrotrazado por
Mirtos y Aleald la Real, 6 164 '/, con el proyecto de empalmar
en Huétor-Tdjar. La distancia de Granada & Almeria serd de
197 kilémetros, es decir préximamente igual cifra que la de 198
que se cuentan hasta Milaga.

Vamos 4 ocuparnosde la linea que nosotros creemos mas
conveniente para comunicar 4 Jaen con Mdlaga, y con toda la
parte occidental de Andalucia, debieado empezar por advertir
que no creemos debe subvencionarse, porque las ricas y grandes
poblaciones por donde pasaria ofrecen bastantes alicientes para
que el interés particular promueva su construccion. Partiendo
de Jaen debe marchard Aleaudete, siguiendo el trazado ya estu-
diado, pero en vez de torcer para dirigirse 4 Granada ¢ Huétor-
Tijar se prolongara enla misma direccion, y por cerca de la car-
retera de Baéna, aproximdndose & Luque y 4 esta ultima villa:
convendrd no subir mucho para acercarse & Aleaudete, porque
luego hay que cruzarel rioSan Juan, que estd 286 metros mas
bajo que esta poblacion, pero pasando como en los proyectos
desde Jaen, 4 poco mas de un kildmetro, esta cifrase reduce 4
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163: lo mismo hay que hacer con Baéna, que estd 119 metros
mas bajo que la divisoria entre el iltimo rio y el Marbella, &
cuyaorilla se asienta, yes preciso mas bien seguir hiicia Zuhéros
y Dofia Mencia para vencer la divisoria, dejando 4 Baénad unos
dos ¢ tres kildmetros del trazado, sihan de evitarse rodeos y obras
de consideracion. Despues hay que pasar por la euenea superior
delarroyo Carchena,y rodear la divisoria con elrio de Cabra, para
llegar 4 la ciudad que le da nombre, y todayia queda desde ella
otra pequefia divisoria que vencer para encontrar 4 Lucena
presentindose ya aqui el arroyo Cascajar, que mas abajo se jun-
ta al rio Anzul, y desemboea con este nombre en el Genil, cerca
de la aldea de Jiuja, pudiendo descender con bastante facilidad
por sus orillas. Para unir esta nueva linea con la de Mdlaga d
Cérdoba, 6 serd preciso seguir el Genil hasta Puente-Genil, lo
que no dejard de ofrecer dificultades por las estrechuras y tornos
violentos que se presentan, 6 cruzarlo y dirigirse rectamente &
Casariche, lo que tampoco es ficil, por 1a necesidad de vencer el
desnivel de unos 130 metros, que hay entre este pueblo y las
aguas del rio, lo que obligard 4 la construccion de un paso ele-
vado sobre este, y 4 fuertes pendientes. Sin embargo, la segunda
solucion la creemos preferible en todos conceptos, y con ella la
linea tendrd un desarrollo de 87 kilémetros desde Alcaudete, 6
sean 133 desde Jaen. No hay duda que existen bastantes difi-
cultades en este trazado, continuando en él los inconvenientes
de la primera parte hasta Alcaudete, por ofrecerse tambien
vérios ascensos y descensos, pero no hay obstdculos insuperables,
6 que exijan obras extraordinarias, y la importancia de las po-
blaciones enlazadas, que son de las mas ricas de Andalucia, me-
rece bien que se piense en la construccion de esta linea. Con
ella se aproxima notablemente Jaen 4 Milaga, pues la distancia
total resultard de 236 '/; kildmetros, al paso que aun adoptando
el trazado mas corto por Huétor-Tdjar se cuentan 274 '/;, ¥y
tambien se ofrecen, como antes indicamos, ventajosas prolonga-
ciones al Oeste por la linea que debe construirse desde el ferro-
carril de Cérdoba 4 Mdlaga hasta Osuna, y por la ya empezada
de Osuna 4 Utrera.

Antes de pasar 4 otro asunto debemos manifestar, en prueba de
imparcialidad, que adoptando la linea que nosotros proponemos
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desde Jaen 4 Almeria, con ramal & Granada, se pasa por pobla-
ciones de menor vecindario y riqueza que las servidas por los
trazados 4 Huétor-Tdjar, 6 el mas directo & Granada; pero de-
bemos advertir, que nuestra linea tisne otro interés preferente,
cual esel de proporcionar una comunicacion directa 4 Almeria,
¥Yque 4 las mds importantes poblaciones del otro lado puede
atenderse con el ramal que acabamos de describir; siendo mas
necesario subvencionar una linea d cuyo lado no se encuentran
tantos elementos de poblacion y riqueza, puesto que donde estos
existen, losferro-carriles se promueven y construyen solo por el
interés particular.

LINEA DE MURCIA A GRANADA.

La Comision y la Junta de Ingenieros proponen de comun
acuerdo esta linea, como parte de la gran transversal de Gero-
na 4 Huelva, indieando la primera que reemplaza con ventaja 4
1a que pudiera trazarse siguiendo toda la costa, la cual no de-
raria de ofrecer dificultades, ademds de ilargar la longitud
entre los extremos. Tambien aconsejan ambas utilizar desde
Zujar 4 Murcia el estudio formado como parte de la linea de
Mengibar 4 esta eapital, y afiaden, que debe reconocerse lo de-
mds, que serd dificil, indicando la Junta que se procure estu-
diar el paso por el Cubillas, afluente.del Genil, para salvar la
divisoria con el Firdes, rodeando la sierra de Huétor-Santillan
por el Puntal de Bogarre. Su longitud y coste lo ealeulan; con
entera conformidad, en 310 kildmetros y 279 millones dereales,
¥ la primera la clasifica en primera categoria.

La linea tiene un interés indudable, y ofrece excelentes pro-
longaciones, enlazando centros de poblacion muy importantes,
sobre todo, si fuera posible hacerla pasar por Guadix y Baza,
como propone la Junta Consultiva, lo que no nos parece muy fii-
cil. Nosotros no la calificamos de primera urgencia, pero si entre
las que siguen inmediatamente & las que ahora proponemos.
Desde luego, con nuestra linea de Jaen & Almerfa y el ramal &
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Granada, queda construida una parte de ella, yla que ofrece
mayor difienltad, habiendo tenido muy en cuenta esta prolon-
gacion al elegir el trazado propuesto: en realidad se halla com-
‘pleta entre Granada y Guadix, por el parage que indica con
acierto la Junta, y que esel tinico accesible. El seguir recta-
mente de Guadix 4 Baza lo creemos muy costoso, sino irreali-
zable, porque si bien no existen vérdaderas sierras en este
sentido, hay multitud de barrancos ¢ ramblas, que habrin de
eruzarse perpendicularmente, y que se han abierto profundos
ciuces en la alta meseta que surcan: para caer d Baza se pre-
senta un alto escalon, de mas de 130 metros de altura, y
que seria dificil salvar 4 no sapararse bastante de esta pobla-
cion.
Hay sin embargo, un trazado muy posible y relativamente
acil, eual es el que descienda por el rio Firdes desde la unioa
del Huélago, adonde llega nuestra linea de Almeria, para em-
palmar con el estudio de Mengibar & Cdrdoba, en la union con
el troneo principal del Guadiana-Menor, y aprovéchar luego
completamente la linea ya estudiada con todo detenimiento,
Segun su proyecto se contintia por las orillas del Rio Grande,
llamado tambien Guardal ¢ Birbata, que se corta seis veces, las
cuatro con simples rectificaciones de educe, acercindose i
Fréila y Zijar, que se dejan 4 unos cinco kildmetros al Sur, y
pasando al pié del elevado Jabalcon, que impide aproximarse i
Baza por este lade, debiendo quedar & unos 12 kilémetros, 4 no
torcer, despues de pasar al pié de la indicada montaiia, casi en
dngulo recto para llegar 4 la ciudad por el Guadalquiton, y en-
caminarse luego & Ciillar de Baza, lo que produciria un rodeo
de 17kilémetrosrespecto del trazado propuesto, que toca en esta
iiltima poblacion subiendo el arroyo ‘de su mismo nombre,
afluente tambien de los anteriores. Por él se continfia hasta
llegar al notalle paso de las Vertiéntes, divisorio entre el Gua-
dalquivir y rio de Vélez, quese elevasolo 4 1.150 metros sobre el
mar, hallindose comprendido entre las elevadas sierras de Ma-
rin ¥ de las Estdincias. Despues se desciende por el segundo rio,
tocando enel Chirivel y Vélez-Rubio, separindoseaqui algo mas
de sus orillas para faldear un poco, y suavizar con el rodeola
bajada 4 la union con el rio Luchenn, de Lorea, 6 Guadalentin,

. 6
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hasta donde el primero Heva pendiente muy vipida. Prosigune
el descenso por las orillas de este 1ltimo, eruzando amhos seis
veces para llegar 4 Lorea, y luego ya el trazado se aparta mas
del rio, conoeido desde aqui con el nombre de Rambla Sangone -
ra, para dirigirse con largas nlineaciones rectas 4 Mireia, por el
lado de la actual carretera, tocando casi en Totana, Alhama y
Librilla, y terminando en la Alcantarilla, donde ha de hacerse
el empalme con la linea de Albacete 4 Cartagena. Este trayecto
es exactamente el sefialado en el antiguo proyecto de ferro-
carriles de 1855, y comprende, desde la union del Firdes con el
GGuadiana-Menor, hasta Aleantarilla 201 kilémetros, todos
ellos en venfajosas condiciones, y sin exigir mas obras impor-
tantes que las de eruzamientos en algunos rios, y seis pequenos
tiineles en sus vueltas ¢ algunas estrechuras. Desde Granada
4 ln union del Huélange con el Fdrdes se enentan otros 76 kilg=
mefros, segun nuestro trazade para Almeria, y I8 mas hasta
empalmar cen el estudio que acabamos de describir, lo que da
un total de 295 entre Granada y Aleantarilla, cerca de Mircia;
fue es algo menos de lo ealeulado por los Ingenieros, pudiendo
depender la diferencia delrodeo que produciria el tocar en Gua-
dix y Baza, 6 de que se cuentan ademds los ocho kilémetros
que median entre Alcantarilla y Miireia.

RAMAL DE LORCA A ALMERIA.

Tambien se ha propuesto simultineamenfe por Ia Comision’
v Junta Consultiva esta linea, indicando aquella que debia pa=
sar por Vera, y que su longitud serd de 106 kilémetros, con un
coste probable de 75 millones de reales, clasificindola en pri-
mera categoria, como no podia menes de suceder, habiendo de
constituir la inica comunicacion para Almeria, La Junta calew-
la su longitud en 145 kildmetros, y su coste en 130.500.000
reales.

El trazado de este ramal, tal enal se indica, no ofrece nota-
bles dificultades; ya se hablé de su posibilidad en el proyecto
de ferro-carriles tantas veces citado, y no hay dudn que des-
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pues de la linea directa & Jaen, es la mas conveniente para la
provineia de Almeria. Dasde Lorea, que disfard 54 kilémetros d¢
Aleantarilla, scgun la linea proyectada de Granada 4 Mircia,
(ebe marcharse al 8.-8.0., dejando 4 Poniente 4 Lumbréras, y
dirigiéndose 4 busecar la rambla de Pulpi, venciendo la divisoria
entre esta y la Sangonera, que es bien poeo elevada: despues se
continuard por las orillasde aquella hasta cerca dela union con
el rio Almanzora, pasando al pié de la sierra Almagrera, que es
biem conocida, y dirigiéndose mas rectamente pird subir 4 Ve-
ra; de aqui se descenderd al riode Ar.tas, y luego se pasardal de
Aguas hicia Turre, venciendosu divisoria, que es de corta im-
portancia, lo misme que la que media entre los dos anteriores.
En Turre se ofrecen dos trazados: el primero, dirigiéndose al
Indo préximamente del camino actual, para cruzar con algun
rodeo la sierra Cabrera, por un eellado bastante bajo, descen-
deria luego al riv de Alias, y continuando siempre por las in-
mediacionesdel indicado camino, llegaria & los campos de Nijar,
acercindose i unos seis ¢siete kildmetros de Ia poblacion queles
danombre; salvando luegoel lomo llamado El Caballon, que limi -
ta las vertientes del tiltitno rio, y pasando por filtim» cerca de la
aldea de San Urbanoirfa 4 terminar enla capitaldela provineia.
El segundo trazado subiria porlas orillas del rio Aguas, tocando
enSorbas para pasar alcampo de Tabérnas, banjando despues por
cerca dela poblacion, y dorillasde la rambla del mismo nombre;
hasta su union con el rio de Almeria, donde empalmaria, entre
Giidor y Ridja, con el trazado propuesto por nosotros para la lined
principal de esta zouna: la divisoria entre el rio Aguas ¥ la ram-
bla de Tabérnas se halla 4 487 metros de altitud. Cen el primer
trazado la distancin entre Lorea y Almeria resulta de 149
kilometros, y de 153 en el segundo, aprovechdindose en este 16
de otra linen. Creemos que solamente con un estudio detenido
de ambas direceiones, no solo en cuanto 4 las circunstancius del
trazado, sino tambien de las producciones y riqueza de las
zonas' respectivas, puede decidirse la mas conveniente. Aun
adoptando la mas corta de estas lineas, la distancia entre
Madrid y Almeria Hega i la cifra considerable de 657 kiléme-
tros, al paso que; segun nuestro plan, solo se cuentan 572

Algunos, con bhien poco conocimientodel territorio, han indi-
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cado la conveniencia de una linea directa de Almeria & Baza, la
cual tendria que eruzar por el punto de union de las sierras de
Fildbres y Baza, que forman una misma cadena, toda ella ele-
vadisima y completamente innaccesible para un ferro-carril:
la entrada hicia Baza la suponen por el rio Almanzora, pero i
este solo puede llegarse por uno de los trazados inmediatos i la
costa, que acabamos de deseribir, teniendo luego que subir mar -
chando en sentido contrario, 6 de Oriente 4 Qecidente.

LINEA DE GSUNA A BIBADILLA.

- La proponen tambien las dos corporaciones tantas veces
nombradas, para completar con la linea de Mirciad Granada, y
los ferro-carriles en construccion, la gran transversal de Gero-
na i Huelva. La Comision indica que tal vez pueda ir & Puen-
te-Genil y calcula su longitud en 30 kildmetros, y su coste en
unos 30 millones de reales: la Junta, con el mismo presupuesto,
solo le atribuye 37 kilometros. Tampoco consideramos su cons-
truecion digna de favorecerse con subvenciones, si bien reco-
nocemos su utilidad en todos sentides. Creemos que hoy se
halla en estudio, y por los datos geogrificos que tenemos,
completamente fidedignos en esta parte, indiearemos que pue-
den adoptarse varias soluciones. La primern, directaentre Osu-
na y Bobadilla, es la que prolonga mejor las comunicaciones
orientales: pasard entre las poblaciones de Martin de la Jara y
Sierra de Yéguas, y tocard en Campillos, sin vencer mas que
una divisoria, no muy importante: la longitud no podrd bajar
de 44 6 45 kilometres. La segunda direecion, que solo exige 31,
es tambien la mas fiicil: partiendo de Osuna se pasaria easi to-
cando 4 Aguadulee y Pedrera, y d dos kildmetros de Gilena, ter-
minando en la Roda, en el wmismo ferro-carril de Milaga i
Cdrdoba: la divisoria de aguas, segun este trazado, es cas

mpereceptible, pero la distancia de Osuna 4 Bobadilla se alarga
1455 kilometros, por los 24 que hay entre esta dltima estacion
v la de la Roda;: en cambio se acortan las comunicaciones con
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Cirdoba. El tarcer trazyvly, quz ereamas ha sidy preferido en
los estudios, va mas al N. que los anteriores, acercindose
tambien & Aguadulee y Estepa, donde casi puede tocarse para
terminar en Casariche: su longitud seria de 33 kilémetros, que
exigirian fuertes desmontes y mayores gastos, por ir faldeando
un poco en las laderas septentrionales de las pequeiias sierras
de Gilena y Estepa: para llegar & Bobadilla, habria que recor-
rer 34 kilometros mas por el ferro-carril, ya hoy concluido. Aca-
su pudiera acortarse esta distancia, empalmando entre Casari-
che y la Roda, en una nueva estacion, y acercindose mas d Lora
de Estepa. Tambien puede marcharse par Aguadulee y Estepa
hicia Puente-Genil, empalmando cerca del eruzamiento del
Genil, con un desarrollo de unos 35 kilémetros, pero esta direc-
cion no atenderia 4 la prolongacion de las lineas orientales, y
seria mas bien un ramal para acortar las distancias 4 Cérdoba.

Difieil es elegir entre tantos trazados el mas conveniente: el
mas recto es el primero, el segundo el mas ficil, y el tercero el
mas productivo, por tocar en la importante poblacion de Este-
pa: este adquiriria tambien notable importancia en el caso de
construirse la linca desde Jaen & Casariche, que antes des-
eribimos.

LINEA DE SEVILLA A HUELVA.

La Comision y Junta Consultiva de Ingenieros convienen en la
necesidad de esta lihea para unir la provincia mas oceidental de
Andalucia, y continuar la gran comunicacion paralela al mar,
ateniéndose al proyecto estudiado por particulares, y estimando
su longitud en 105 kildmetros, y su coste en 67.500.000 rea-
les. Dicho proyecto, que hemos examinado, comprende cerca
de 107 kilémetros, empalmando en el ferro-carril de Cérdoba &
Sevilla, 4 '/; antes de llegar 4 esta segunda capital, y cerca del
punto donde se aparta la linea de Sevilla 4 Cidiz, que rodea
la ciudad por el E.; de modo que en realidad la distancia de Se-
yilla 4 Huelva resulta de mas de 111 kilometros. En su prin-
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cipio, marchando al N. O., se cruza el Guadalquivir, luego Ia
ribera de Huelva, que forma alli un torno violento entre San-
tiponce ¥y la Algaba, y ademds la carretern de Extremadura,
siguiendo porv el arroyo de San Juan hasta Gerenn, para salvar
con facilidad las cuestas que e presentan en la mdirgen derecha
del Guadalquivir: despues, torciendo al 8. 0., se sigue la orilla
del rio Guadiamar, atravesindolo antes de pasar frente 4 San-
licar la Mayor, que se deja 4 unos tres kilometros de la linea,
¥ luego, marchande siempre muy préoximo 4 la carretera, se
acerca 4 medio kilometro de Castilleja del Campo, y & dos y
tres respectivamente de Escacena y Paterna, tocando en Man-
zanillay Villalba, en cuyo intermedio estd lo mas alto del tra-
zado & 165 metros sobre el mar: contintia tocando en la Palma,
Villarrasa 'y Niebla, cruzandoe aqui el rio Tinto, y luego en
San Juan del Puerto se aparta de la carretera, marchando 4
busear la ria del Odiel, 4 melia distancia entre Gibraleon y
Huelya, y llegando por su orilla hasta el muellz de esta capital.
Es muy probable que al elegir este trazado se hayan exami-
nado los otros posibles, y que resultira el mas ventajoso: no-
sotros no creemos sin embargo impracticable, ni aun dificil,
acortar su primera parte, marchando por el lado Sur dela
earretera de Huelva, cerca de algunas poblacidnes importantes,
y tal vez aproximdndose mas 4 Sanlicar la Mayor, pero este cs
un detalle sobre el cual no debemos iasistir ex nuestro informe.

Esta linea, que aceptamos completamente en nuestro plan,
necesita una prolongacion, que debe formar parte de ¢l, para en-
Iazarla con los ferro-carriles del vecino reino de Portugal, no
necesitando esforzar las razones que aconsejan establecer entre
ambas naciones el mayor niimero de eomunicaciones que sen
posible, y no pudiendo menos de sorprendernos que la Comision
¥ Junta, compuestas de personas tan competentes, la hayanolvi-
dado en su plan. Felizmente 1a Comision de Ingenieros espaiioles,
nombrada despues de publicados los ante-proyectos, para estu-
diar las lineas que debian enlazar las dos naciones peninsulares,
puesta de acuerdo con los Ingenieros designados por el Gobier -
no portugués, la propone en su luminosa Memoria, que hemos
tenido ocasion de examinar ligeramente. Segun su plan la linea
portuguesa debe dirigirse desde Beja 4 Serpa, eruzando ¢l Gua-
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diana, 4 donde llegan ya los trabajos de esta linea, abierta re-
-cientemente hasta Bejn, y luego seguirin & Paimogo, atrave-
sando la ribera de Chanza, que sirve de frontera, porla pasada
llnmada tambien de Serpa: desde Paimogo se dirigird sin obs-
taculos 4 las minasde Thirsis, donde termina un ferro-carril
coneedido, aunque creemos'no empezado todavia, desde el em-
hareadero del Frdile, en la ria del Odiel: Ia longitud en la parte
portuguesa la caleulan en 51 kilémetros, y ademds 304 Thdrsis,
v 48 hasta Huelva. Estas ultimas cifras erecemos deben sufrir
alguna modificacion, y aun tambien el trazado enla parte espa-
fiola.

Desde luego diremos, que segun ya indican los mismos
Ingenieros, el paso de la ribera de Chanza, apesar de que corre
bastante encajonada, no exigird grandes obras ni fuertes pen-
dientes; pero desde Paimogo serd mejor pasar 4 Puebla de Guz-
man, atravesando las riberas de Malagon y Cibica, y deaqui a ¥l
Alosno, venciendo Ia divisoria entre el Guadiana y el Odiel, que
es parte de la sierra de Santo Domingo, no muy dificil por
este lado, continuando’luego 4 busear el trazado del ferro-carril
de Thdrsis, enla ribera de Agustin, unoscuatro kilémetros antes
delascitadas minas, y 4 unos 140 metros sobre el mar: hasta aqui
se contarin 51 kilometros desde la frontera, y nunca ereemos
pueda reducirse esta cifra en mas de cuatrod cinco, porqueladis-
tancia en linea recta de esta & Thirsis es de unos 40: con nuestro
trazado, ademds de tocar 6 acercarse i dos pueblos algo impor-
tantes, se evita el iltimo trozo del ferro-carril, enel enal se su-
ben otros 100 metros, con rasantes hasta del3 por 100, y que
puede quedar de servieio exelusivo de estas minas importantisi-
mas. Tambien creemos que deberia modificarse este ferro-carril
en su tltima parte, si habia de servir para enlazar con las otras
lineas; ¥y nosotros, segun indican tambien los citados Ingenieros,
lo dirigiriamos 4 Gibraleon, cruzando el rio Odiel y & terminar
en la linea de Sevilla & Huelva, en vez de hacerlo en la orilla
derecha en el embarcadero del Friile, que estd 4 media distan-
cia entre Gibraleon y la capital: asi la longitud desde elempal-
me resultaria de unos 39 kilémetros;y de 43 hasta las minas, en
vez de los 40 '/, que mide la linea concedida. En resimen, el
ramal propuesto tiene 90 kilémetros, de los cuales 25, por lo
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menos, se aprovecharian del ferro-carril de Thirsis, suponiendo
que este no se modificira, segun proponemos, antes de realizar
su construccion.

Eun el proyecto genaral de ferro-carriles, publicado porel que
radacta este informe, se indicaba la entrada en Portugal entre
Sanlicar de Guadiana y Mérbola, cruzando el Guadiana po?
cima del saguado y dirizidndose 4 Bzja: mas ficil resultaria asi
la parte espafisla, y con mas ventaja para establecer en lo futu-
ro un ramal 4 Ayamonle, si se creia necesario; pero no cono-
ciendo con detalle ni la topografia, ni los intereses de la zona
correspondiente del vecino reino, nos atenemos & la opinion de
personas que, ademds de poseer estos datos, son mas competen-
wes en todos sentidos: latraza adoptada aliora sirve & las nuevas
minas de Thdrsis, que alimentarin considerablemente el trifico,

Ll ramal de Ayamonte se indica en la misma Memoria, aun-

(ue se juzga su construceion poco conveniente, no solo al pre-
senfe, sino en bastante tiempo: su objeto seria enlazaren Villa-
Nova de Portimio con otra linea que debe establecerse desde
aqui a Beja, en el vecino reino, y en la que segun parece sehan,
empezado ya los trabajos. Desde Gibraleon pasaria por Cartaya
y Lepe, y cerca de la Redondela é Isla Cristina, como Ia actual
earretera, teniendo como ella unos 44 k ilCmetros de longitud
en vez de los 60 que se gradian en el eserito fquenos referimos:
la continuacion en Portugal, despues de cruzar con un puente
de colosales dimensiones el Guadiana, pasaria por Villa-Real
de Santo Antonio, Tavira, Olhio,Faro,que-es la capital del Al-
garve, Albuféira y Ldgos, y la lon gitud de esta parte se ha ecal-
culado en unos 120 kilémetros.

En dicha Memoria se trata tambien de comparar la linea de Beja
i Huelva con dos prolongaciones, que en un principio se juzga-
ban mas convenientes en Portugal, para ir rectamented Sevilla:
la una por el Rosal de Cristina, Aracena y el rio 6 ribera de
Huelva; y la otra por el Cerro, Valverde del Camino, La Palma
¥ Sanltear la Mayor, pero se califican,y con sobrada razon?
como muy dificiles y poco convenientes, habiendo de cruzar las
sierras de Aracena y Aroche, y un terreno mas accidentados

sin Ia ventaja de utilizar Ia seccion de Huelva 4 Sevilla, que de
todos modos habrd de construirse.



LINEA DE HUELVA & LAS MINAS DE RIGTINTO, Y SU
PR LONGACION & ZAFRA . LOS SANTCS.

La Comision habla de estas lineas, pero no la eree por el mo-
mento brstante importantes para incluirlagen el plan:en cuan-
to i la primera parte hasta Riotinto dice, que el Estado, propie -
tario de las minas, es elque puede promoverla ejecucion, si juz-
ga que el aumento en su importancia seri suficiente para com-
pensar los gastos y sacrificios que aquella imponga : respecto
i la prolongacion solo indica que podria dirigirse hdcia Mérida,
6 4 cmpalmar con una linea que viniera de las minas de Belme»

Y Espiel. La Junta Consultiva propone la linen total de Huel-
va i empalmar con el ferro-carril concedidode Mérida 4 Sevillas
en Zafra 6 los Sdntos, pasando por las minas de¢ Riotinto, como
parte de la gran transversal, y linea intermarina, entre Gijon
y Huelva, ealeulando su longitud en 163 kilémetros, y su coste
en igual nimero de millones

Nosotros no admitimos tampoco esta linea como de primera
urgencia, pero no desconocemos su importaneia, y aun diremos
mas, si no existierala concesion de Mérida 4 Sevilla, hubiéramos
propuesto y subvencionado esta comunicacion que ofreceuna sa-
Jida mas breve al mar i los productos de Extremadura, dejando
encomendada una parte de la otra 4 los intereses particulares:
respecto de la seccion de Huelva 4 Riotinto opinamos como la
Comision, y creemos que esta cuestion debe estudiarse dete-
nidamente y con urgéncia, porque es bien conocido el granin-
cremento que puede tomar la produccion de estasminas impor-
tantisimas. De este[trozo hay proyecto formado, el cual parte
de las mismas minas, 4 la altitud de 409 metros; sigue en gene-
ral el trazado de una via romana, y ladivisoria entre el Odiel y
Tinto'para llegar & Valverde del Camino, tocando antes en Za-
lamén la Real, y acercinlose & otras pequedas aldeas: desde
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Valverde hay dos trazados, el uno directo 4 Huelva sin tocar en
poblacion alguna, yel otro aproximdndose 4 Béas y pasando por
Triguéros. En el primero la longitud total es de 65.922 metros,
y en el segundo, de 67.445. Los ultimos seis kilémetros van por
el mismo sitio préximamente que'la lineade Sevilla & Huelva, y
habiendo de ponerse en combinacion ambas, parece conveniente
llevar esta tiltima desde Niebla 4 Huelva, pasando por Triguérso

lo cual sinalargarla, acortacia la de Riotinto en mas de 18 ki-
lometros, ¢ bien prolongar esta misma de Triguéros 4 San Juan
del Puerto, lo que produciria algun corto rodeo, perosiempre
economia en la parte que habria de construirse.

Segun parece, se ha mandado estudiar por el gobierno la pro-
longacion, de esta linea, hasta empalmar en Fuente del Arco con
la de Mérida 4 Sevilla, pero ignoramos si han empezado los es-
tudios, ni la direccion que piensa seguirse en ellos. En la Me-
m ria del ferro~-carril de Riotinto se caleula la longitud de este
trozo en menos de 80 kilémetros. lo que es demasiado poco, por-
que esta es ]ustnmente la cdistancir que hayen linea recta , y
siempre habri de aumentarse, por 1o menos hasta 100, para ven
cer los muchos obsticulos que se presentan en csta direccion
habiéndo necesidad de cruzar virias divisorias importantes, y de
rodear algunasde lag eadenas que aqui forma la sierra Morena-
ofreciéndose en todos sentidos muy grandes dificultades: sin
juzgnrlas invencibles, las creemos bastante notables para no
hacer conveniente la construecion, y para que pueda fenerse
idea de las principales, diremos: que desde Riotinto deberd irse
hicia Higuera-junto-Aracena, sin separarse mucho de la divi-
soria entre el Odiel y Tinto, para no perder altura, pasando cer -
ca de Campofrio y la Granada; despues habrd que descender
4 la ribera de Huelva, hiicia Zufre, y subir por ella para salvar
la sierra del Viso, pasando entre Cala y Santa Olalla, paracruzar
luego la otra ribera de Cala, y ascender hdcia la venta del Cu-
lebrin, donde ofrecen una abertura las principales cumbres de
Sierra Morena. Desde aqui habrd que marchar en direccion i la
Puehla del Maestre, para cruzar el rio ¢ ribera Viar, y encaminarse
por iltimo 4 Fuente del Areco, si bien antes de llegar es preciso
vencer la sierrezuela que se extiende entre este punto y Llere-
na. Por esta deseripeion, nunque lijera y bastante vaga. pue-
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den comprenderse las dificultades del trazado, sus continuados
ascensos, y descensos, y conocer que no pecamos de exajerados
alatribuirle una longitud minima de 100 kilémetros, en vez de
los 80 que se habian considerado como mdximum. Partiendo
de esta base equivoeada, se habia caleuladoque los carbones de
Belmez y Espiel llegariand Huelva con 48 y 63 kildmetros menos,
respectivamente, que al Troeadero ¢ Cidiz, suponiendo cons-
truida esla prolongacion, y la estudiada ya desde Fuente del
Areo 4 Belmez, que mide algo mas de 66 kilémetros, en vez de
los 65 que se apuntaban; pero estas cifras deben reducirse por
lo menos en los 21 kildmetros indicados, y ademds bueno es ad-
vertir que con la linea directa de Sevilla 4 Huelva se economi-
zan ademds 30 6 52 kilémetros, respecto de las distancias al
Trocadero y Cddiz, de modo que no hay necesidad de construir
las prolongaciones de Riotinto & Fuente del Arco, y.de Fuente
del Arco & Belmez, para conseguir estas ventajas en cuanto i
los carbones del iltimo punto.

Ya que hemos hablado delramal 4 Fuente del Arco diremos,
que segun su proyecto debia pasar cerca de Valverde, Granja
y Pefiarroya, y nolejos de Ayllénes, Berlanga, Azuiga, Cuenca
*Coronada y Fuente Obejuna, para concluir en la mina la Terri~
ble, seis kilémetros antes de llegar 4 Belmez, de modo que enrea-
lidad la- distancia 4 este punto es de 72kilémetros, circunstancia
que conviene tener presente. Afiadiremos tambien que no cree-
mos de grande interés su construceion, estando concedido otro
de Belmez d empalmar cerca del Castillo de Almorchon, entre
Castuera y Cabeza del Buéy,en el ferro-carril de Ciudad-Real 4
Badajoz; y por cierto que no comprendemos la razon de llevarlo
i dicho punto, favoreciendo con marcada preferencia las comu-
nicaciones con Extremadura, cuando seria mas corto, y no mas
dificil, establecer el empalme entre el rio Zdjar y el Guadalmez,
distribuyendo con igualdad los beneficios de llevar los carbones
i la parte oriental 1 occidental de dicho ferro-carril, y siendo
posible en este caso acercarse, ¢ tocar, en Hinojosa del Duque y
Belaledzar, poblaciones las mas notables de esta zona, en vez de
hacerlo solo! en las insignificantes de Penarroya, Granjuelay
Valsequillo.

Tambien manifestaremcs que, segvn parece; se ha ol itadeo
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por laeompaiia concesionaria dz la linea de Mérida 4 - Savilla,
hacer una modificacion en su tiltima seccion, llevando el tra-
zado por laorilla derecha/del Guadalquivir, y eerea de Cantillana ,
Villarmueva y Alcald del Rio, la Algaba y Santiponce en vez de
eruzarlo frente 4 Tocina, y empalmar ea laestacion de este pue-
bLlo con la linea de Cérdoba 4 Sevilla: esta modificacion, todavia
no aprobada, produciria un acortamiento de unos cuatro kilé-
metros, pero i costa de alargar enmas de 30 la parte que habria
de construirse.

Volviendo 4 la prolongacion de !a linea de Riotinto diremos,
que nos parece mucho mas racional y ventajosa la indieada por
la Junta Consultiva, llevindolad Zafra ¢ los Santos: en la segun-
davilla deberia empalmar con la linea de Mérida 4 Sevilla, en e
caso de no modifiearse tambien su trazado para pasar por Zafra
como creemos se ha indiecado. Aunque son muy escasos losdatos
de altitudes que tenemos de este territorio, vamos 4 marear la
direccion que juzgamos posible, y mas conveniente, para llenar
el objeto. Desde Riotinto deberia marcharse por cerca de la di-
visoria, como dijimos antes, hicia Higuera—junto—Aracena,
pero en vez de descender 4 la ribera de Huelva, en direccion i
Zufre, creemos seria mejor marchar mas al Norte, para caer d ln
misma hacia Puerto-Moral, frente 4 la union con la ribera de
Montemayor, cruzando la sierra de Santa Barbara lo que no
dejari de ofrecer dificultades: tal vez convenga acercarsed
Aracena, que dista 11 6 12 kildmetros de la Higuera,y se halla
unos 70 métros mas elevada, para vencer alli la divisoria, des-
cender & la ribera de Huelva, entre Carbonera y Corte-Con-
cepeion, y buscar rodeando, la citada de Montemayor, por la
Cual se llega luego ficilmente hasta cerca de Arroyo-Molinos de
Leon, pudiendo vencerse con facilidad,entre esta villay Fuénles
de Leon, la divisoria de aguas con el rio Ardila, dejandod la de-
recha la elevada cumbre de Tentudia, y penetrando en la pro-
vincia de Badajoz, donde por cerca de Cabeza de Vaca y Calera,
apellidadas las des de Leon, puede llegarse 4 Fuente de Cidntos,
cruzando ya un territorio muchomenos accidentado,aunque no
faltarin dificultades al atravesar los arroyos que se dirigen al
N. O.,7y las mesetas que los separan. La longitud entre Rio-
tinto y Fuente de Cintos serd de unos 90 & 96kildmetros, segun
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el trazado vaya rectamente ¢ se accrqu; i Aracena. Enla con.
tinuacion se pasard inmediato 4 Calzadilla de los Birros, mar-
chando al lado de la earrelera, y luego se apartardi mas de esta
parallegar d Zafra, aproximindose 4 Medina. de las Torres y
Puebla de Sancho-Pérez, empalmando m_l'los Sintos de Maimo-
na con la linea de Mérida, 4 los 54 kildmelros de esta poblacion®
y f los 30 de Fuente de Cdatos. La longitud total desde Rio-
tinto serd de 120 4 120 kildmetros, y la de Huelva de 186,
aun adoptando los trazados mas eortos, 6 de 193 !/, en otro caso
que es bastante mas de lo caleulado porla Junta Consultiva, La
distanein entre Mérida y Huelva resulta de 240 ¢ 247 1/, kild-
metros,al paso que por la linea de Sevilla median, hasta el Tro-
eadero y Cidiz, las longitudes de 355 y 377, mayoies en una ter-
cera parte préximamente Por causa del gran acortamiento que
presenta, y por servir al importante establecimiento de Rio-
tinto, que proporcionaria abundancia de transportes, indica.
mos antes la conveniencia de haber subvencionado esta linen,
con praferencia dla de Mérida 4 Sevilla. La eoncesion de un ferro-
carril desde Huelva 4 las minas de Buitron, que se encuentran
entre Valverdeylas de Riotinto, con proongacionhacia Mérida
otro punto de la linea de Sevilla, fué autorizada, pero sin sub-
vencion, por una ley de fines de 1859,

Acaso erean algunos que el truzado de Riotinlo 6 los Sidntos
podria modificarse; llevindolo mas inmediato & la carretera en
proyecto de Zafra por Fregenal de la Sierra;j pero al seguir esta
direccion serin preciso descender rapidamente al Odiel, y sub’r
con grandes dificultades desde este rio 4 11 divisoria principal,
en el puerto de los Roméros, ofreciéndose luego otras dos divi-
sorias secundarias hastaFregenal, y alargdindose el trazado, que
se aparta mucho al O. de !a linea recta entre sus dos extremos.

En la Memoria de la Comision de Ingenieros portugneses y
espaiioles se indica una prolongacion de la linea de Evora 4 los
Sintos, pasando por Reguengo, y eruzando el Guadiana cerea
de Mourio, para penetrar en nuestro territorio por Villanueva
del Fresno; siguiendo por las riberas Fregamufioz y Taliga &
tocar en Alconchel, y luego por Almendral, Santa Marta é in-
melinciones de Féria: la longitud de la parte portuguesa la eal-
culan en 61 kilémetros, y en 971la de Espaiia. Aunque no ereemos,
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coineidiendo ennhophu;mde diehos Ingenieros, que debe pene
sarse por ahora en esta prolongacion indiearemos, que dirigién-
tlola por Alconchel i Santa Marta, en la parte espafio’a, lomas
natural seria establecer el empalme en Almendralejo, que ests
4 menor distancia de Santa Marta que los Sdntos, prolongando
tambien mejor la direccion general. Para terminar en los Sintos
nos parece mas acertado llevarla desde Villanueva del Fresno,
por cerca de Zahfnos, hicia Jerez de los Caballéros, poblacion 1a
mas importante de esta zona, y luego bien por Burguillos, bien
por Puebla de Sancho-Pérez, llegar 4 Zafra y los Sdntos: el tra-
zado tendria asi unos 90 kilémetros en Espaiia, sin grandes di-
ficultades, aunque el terreno es algo accidenlado, al paso que
segun el otro serian necesarios cuando menos los 97 que se han
indieado. '

LINEA DE GADIZ A ALGECIRAS Y 8AN ROOUE,
Y PROLONGACION POR LA GOSTA HASTA ALMERIA

La Comision de Tngenieros proponé €n priiiéi'd categoria
esta linea, partiendo de San Fernando, pasando por Chiclana®
Vejer y Tarifa, termindndola en Algeciras, con un ramal 4 San
Roque: ealcula su longitud en 110 kilémetros y sit coste en 100
millones, indicando la posibilidad de prolongarla mas adelante
Lasta Milaga, por la orilla del mar. La Junta Consultiva pro-
pone desde luego su continuacion & Almerfa, creyendo queln
poblacion que se halla acumulada en la costa, los criaderos de
minerales y fibricas de fundicion ininediatos 4 ella, Ins de azi-
car de Torre del Mar, Torrox, Almufiécar, Motril y Adra, y los
grandes espacios cultivados, y otros que no tardari en bene-
ficiar la industria, como los llanos de Carchuna y campos de
Dalias y Roquétas, exigen que se vaya estableciendo la linea
indicada, aun cuando sea por partes: la longitud la valia en 450
kilémetros, conun coste de 360 millones de reales.
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Nosotros no admitimos la construccion de este ferro-carril,
gino en el easo de solicitarse sin subvencion, y eso que no deseo-
nocemos la gran riqueza acumulada en esta parte de costa, y la
poblacion reunida en ella, que aparece bien marcada por su gran
densidad, en el mapa publicado por la Junta general de Estadis-
tica, con el censo de 1860, en cuya formacion ha tenido una
gran parte el que escribe este informe. Esta zona cuenta con
lns comunicaciones maritimas, que son las que han desarrolla-
do su rigueza y poblacion, y aunque no tan favorables como las
de ferro-carriles en algunos conceptos, las aventajan en otros,

La linea en cuestion, estd tambien suplida en gran parte, & no
ser para el trafico local, por la transversal mas interior de Utrera
i Mircia por Granada, que tiene mayor importancia en mu-
chos sentidos, y especialmente en el militar y defensivo, por
lo cual consideramos preferente su construccion,.y eso que
tampoco la eontamos entre las de primera necesidad. La misma
Junta viene 4 confirmarlo en un casoandlogo, indicando que la
parte entre Almeria, Lorea y Mircia, puede reemplazar 4 la
que se trazdra por la orilla del Mediterrdneo, aunque en honor
# la verdad, aqui va mucho mas préxima 4 ella. Estamos tam-
bien de acuerdo en que es innecesaria la linea directa entre
Cidiz y Huelva, porque esta, marchando por la costa, solo to-
¢arinen Sunldedar de Barrameda, que debe servirse porun ramal
deinterés particular, y luego con grandesdificultades habria de
cruzar la parte navegable del Guadalquivir, y un territorio de
arenales ¢ marismas, completamente despoblado en toda la
provincia de Huelva.

Siguiendo la misma priactica que con las demdis lmeas, exa-
minadas en este informe , vamos 4 describir el trazado y longi-
tudes probables de esta,aunqueno estéincluida ennuestro plan.
Conocemos, gracias 4 la amabildad del distinguido ingeniero
encargado de su formacion , los estudios, todavia no ultimados,
entre Cidiz y el eampo de Gibraltar: la linea parte efectivamen-
te de San Fernando, y tocando en Chiclana de la Frontera y Vejer
de la Frontera , acercindose en el intermedio &.Conil, sigue por
la banda meridional de la laguna de la Janda, imperfectamente
desaguada , descendiendo despues de Facinas 4 buscar la costa
en la ensenada de Valdevaquéros, continuando por ella hasta
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Tarifa, siempre muy inmadiaty i la earretera en construecion,
it la cual taea § corta en varios parages, no presentidndose en
t)lo este trayecto difizultades ni desniveles notables. Lntre
Tarifa y Algeciras, no pudiends seguir la traza de ln misma
carretera, que se eleva considarablomente por esearpadas ver-
tieates, mircht completameate por la ribera del mar, bastante
alba y tajada, dsbizalo en alguiss pantos coastruirse la via
sobra eszollera, y cortarss en otros algunas puntas salientes: .
aqui deben ser grades los gastos de construeeion, y tambien 1.s
de entretenimiento. Mas alli de Algeciras ya la costa presenta
playa, y se eontinia por elln pasando 4 cuatro kilémetros de
Los Birrios, y i tres eseasosde San Roque, y por su pié, termi-
nando, despues de tocar ea los grandes easerios, 6 mas bicn
luzares. de Mayorga y el Campamento, en San Felipe ¢ La
Linea, fronteriza con la plaza de Gibraltar. Hasta aqui se cuen-
tan 130 kilémetros escasos, ¥ creemos que esta partz es en rea-
lidad 1a mas interesante, por la importancia de las poblaciones
enlazadas, y por la ventnja de poder sustituir la navegaciondel
Bstracho, muy dificil, especialmente para los buques de vela.

Ea la continuacion puede seguirse sin dificultad, por una
playa bastante extensa, hasta eruzar el rio Guadiire, y poco
despues se entra ya en la provincia de Milaga: luego se conti-
nuaria & Estepona, presentindose una costa bastante recta y
en su mayor parte arenosa, con algunas puntas mas altas, pero
poco salientes, coronadns en lo general por torres defensivas:
hasta aqui se contardin 38 kilometros. Lo mismo sucede en
otros 26 hasta Marbella, siendo tnicamente costoso eruzar los
numerosos arroyos ¢ barrancos, que descienden de la sierra in-
medinta, conlinudndose en igual forma hasta Fuengirola en 28
kilémetros, si bien hay un trozs mas elevado entre la punta
saliente de Cala-Biirras y el castillo que dié nombre i la villa
citada, de reciente construeeion, donde términa un brazo de In
elevada sierra de Mijas. Tambien es alta la costa que separa
las playas de Fuengirola y Torre-molinos, frente 4 Benalmdde-
na, donde termina bruseamente la mencionada sierra, pero su
seguimiento no -ereemos deba ofrecer sérias dificultades. De
Torre-molinos 4 Milaga el obsticulo prineipal es el paso del rio
Guadalhorce, que desembocn en este intermedio, con un dlveo
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bastante extenso, y partiéndose generalmente en varios brazos:

Hasta Mdlaga se cuentan otros 28 kilémetros, 6 sea un total de
120 desde donde concluye la parte estudiada. La linea tendrd
que continuar en Midlaga unida 4 la playa, y por la misma mu-
ralla de mar, siendo imposible contornear la poblacion por la

parte del Norte, 4 no dar fuerterodeo y praeticar uncostoso tiinel
por bajo del monte Gibralfaro: en la prolongacion al Este se en-
cuentran tambien playas divididas por puntas escarpadas,aun-

que poco salientes: algunas obligarin & ejecutar costosos des-,
montes, 6 pequefios tineles, pero estos obstdeulos cesan 4 corta

distancia, y luego continiia la playa mas unida hasta eruzar el
rio de Vélez-Mdlaga, y llegar 4 Ia Torre del Mar, que dista unos
cuatro kilémetros de esta importante poblacion: el llevar la
linea 4 ella obligaria 4 un largo desvio, por lo que es mas con-
veniente servirla, si acaso, con un pequeiio ramal: hasta la Tor-
re del Mar se contardn 31 kilémetros desde la estacion de Mila-
ga, pasando por el Palo y otros muchos caserios, y cerca. de
Chilehes y de otros pueblos.

Antes de proseguir mas adelante debemos manifestar que
se ha estudiado, y aun creemos concedido, la construccion
de un tram-way desde la misma capital & Vélez-Mdlaga,
con una longitud de 34 '/, kilémetros, Tambien se formé un.
estudio de linea directa entre Loja y Milaga, pusando casi,
al lado de la carretera hasta el puerto de los Alazéres, y por:
Alfarnate y Alfarnatejo, abandonindola luego para bajar fal-
deando, con grandes vueltas, por el valle del rio Guaro, que
mas abajo es el Vélez, y por cerca de Peridna, Alcaucin y la,
Viiinela, tocando despuesen Vélez-Milaga y continuando pori
la costa hasta Milaga; este trazado, por la necesidad de subir 4
gran altura, y de descenderla en corto espacio, solo acortaba 29
kilémetros respecto de la linea, hoy en construceion, por Archi=,
dona y Antequera & Bobadillay Alora, . il

Tampoco serfin grandes las dificultades que se presenten
entre la Torre del Mar y Nerja, si bien hay mas poreiones.
de costa alta: la longitud seri de 20 kildmetros , quedanda
i unos tres las importantes poblaciones de Algarroboy Tor-:
rox. Despues ya se presenta la orilla en lu general neanti-
lada, con pocas y angostas playas, formando ensenadas ¥

7
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puntas mas pronumciadas: aqui serd forzoso rodear por toda
ella, sentando muchas veces la via sobre terreno robado al
mar con escolleras, segun hemos dichose proyectaba en algu-
nos parages entre Tarifa y Algeciras: el trozo dificil hasta Sa-
lobrefia, y en el cual se pasa por Maro y Almufiécar, tendrd
unos 34 kilémetros, estando la mayor parte ya en la provincia
de Granada: 12 buenos se presentan luego en la vega de Motril,
pudiendo llevarse el trazado al pié de esta poblacion, pero
vuelven 4 encontrarse puntas altas, y algo salientes en las in-
mediaciones del Cabo Sacratif, de Cala-honda, Castel de Ferro
Y otros lugares, interpoladas eon algunas-playas, como las que
ofrecen losllanos de Carchuna, los dos sitios tltimamente nom-
brados y otros parages. Aqui se dejan, d cuatro ¢ cineo kiléme-
tros, las poblaciones de Gudlchos, Rubite, Polépos, Sorbilan y
Albuifiol, quedando otras mas separadas: al llegar frente 4 la
liltima, se encuentra playa casi continua,al pié de las laderas, y
por ella puede seguirse sin dificultad hasta Adra,ya en la
provincia de Almeria, midiendo esta seccion 48 kilometros.
Tambien es ficil en general la continuacion hasta la capital,
pudiendo 4 corta distancia apartarse algo mas de la costa
por los llanos ¢ campos de Dalias, para "no rodear por la punta
de las Sentinas, volviendo 4 encontrar el mar en Roquétas, y
prosiguiendo por playas estrechas, con un trozo de unos cuatro
kilémetros de costa acantilada, poco antes de Almeria. La dis-
tancia desde Adra resultard de unos 49 kilometros, ¢ sean
194 desde Milaga, y 444 4 contar del principio de la linea en San
Fernando; longitud que difiere muy poco dela calculada por
la Junta Consultiva.

Nos hemos detenido acaso mas de lo necesario, y desde luego
mas de lo que pensdbamos, enla descripcion de este trazado; pero
contando con planos inéditos, muy detallados y fidedignos de
toda esta costa, creemos que merecen bastante confianza los
detalles y distancias que hemos consignado. No concluiremos
sin manifestar, que entre San Fernando y Lorea, por la li-
nea directa y la continuacion de Almeria por Vera, se con-
tardn 593 kilémetros, al paso que esta distancia por Jerez,
Utrera, Osuna, Bobadilla y-Granada resultari de 606, con-
tando las longitudes de los trozos construidos ¢ en construe-
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cion, y de los que hemos bosquejado en su lugar correspon
diente.

Partiendo siempre de la base de no conceder subvenciones
para esta linea, creemos que puede irse ejecutandod trozos,
como indica con mucho acierto la Junta Consultiva, y no es
dudoso que el interés particular ird promoviendo la construc-
cion de algunas secciones, que con el tiempo se enlazarin unas
i otras , hasta completar toda la linea.

LINEA POR LINARES A ALCARAZ Y ALBACETE.

La Junta Consultiva propone esta linea partiendo de la de
Madrid & Cddiz, y siguiendo los valles del Guadalimar y Gua-
darmena, para servir el distrito minero de Lindres, las comar-
cas de la Loma de Ubeda, las villas de Sabiote, Villacarrillo é
Iznatoraf, y los establecimientos metalirgicos de Alcariz,
acortando la distancia para los cambios considerables que tie-
nen lugar entre los frutos de las provineias del Mediodia y de
las Orientales: calcula su longitud en 240 kilémetros, y su cos-
te aproximado en 216 millones. La Comision de Ingenieros no
la eree urgente, y~ dice que mas adelante podrd pensarse en
ella. Nosotros somos de esta misma opi'nion; pero sin embargo,
vamos 4 ocuparnos de su trazado, como hemos hecho en todos
los casos anteriores. z

Pocos ferro-carriles ofrecerian menores diticultades que este,
gi se llevdra por las orillas del Guadalimar y Guadarmena has-
ta Aleardz, porque estarian reducidas al paso de algunas estre-
churas 6 recodos de estos rios, presentando en cambio una pen-
diente suave y uniforme: pero este trazado es inaceptable por-
que no servirin 4 las poblaciones importantes de la comarea,
que resultarian muy apartadas del mismo, pasando préximo
tan solo 4 la poco notable de Sorihuela: habiendo de atender
i aquellas, su trayecto resulta por el contrario bastante difieil,
- ysobre todo en las primeras secciones, Desde luego debemos
adyertir que hallindose Lindres al Occidente del ferro-carril en
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construccion de Manzinares 4 Cdrdoba, y todos los demds pun-
tos al Oriente, no ha podido pensarse en que la linea en cues-
tion arranque del ferro-carril para llegar 4 esta poblacion, y
volver d cruzar despues la misma via : deberd partir de Lindres
y descender 4 la linea principal, bien en la estacion del mismo
punto, que se halla i orillas del Guadalimar, 126 metros mas

baja, y 4 la distancia de cuatro kilémetros en linea reeta, que
seria preciso duplicar para descender en condiciones aceptables

¢ bien 4 la estacion de las Minas 6 de Vadollano, 4 orillas del
Guarrizas, antes de la union con el Guadalimar y 4 nueve
kilémetros, con menor desnivel. En esta direccion, y para servir
4 las minas, hay formado un estudio que comprende la longitud
de 17.600 metros. Luego, es preciso subir 4 la elevada Loma de
Ubeda, donde estdn las poblaciones mas importaates y ricas,
ofreciéndose tambien la mayor abundanecia de préducciones en
las vertientes al Guadalquivir. Baéza se halla en su entrada
487 metros mas alta que la estacion de Lindres, y aunque pueda
establecerse la de aquella ciudad unos 80 mas baja, y 4 corta
distancia , siempre hay que ascender 400 metros por lo menos.
Para ello es dificil buscar mas de 20 6 24 kilémetros de desarro-
llo, pasando cerca de Canena y Rus, y no lejos de Ibros y El Mdr-
mol, de modo que habrian de establecerse pendientes muy fuer-
tes: la distancia en linea recta es de 13. Nosotros creemos que
debe considerarse aislado el ramal de Lindres,empalmindolo en
elparage mas conveniente, y que la linea de Albacete debe par-
tirde la estacion de Javalquinto, cruzando Iuego el Guadalimar,
y subiendo con uniformidad por Torre de Blasco-Pedro, Lu-
pion, Bejijar é ibros hasta llegar 4 las afueras de Baéza, acer-
cdndose tambien 4 Canena y Rus: asi se ofrece un desarrollo
de 33 4 34 kilometros, y en ellos puede vencerse cémodamente
el desnivel, con la ventaja de tocar en las poblaciones mas im-
portantes: verdad es que esto exige unos 12 kilémetros mds
que adoptando el otrotrazado, pero en cambio, para las comu-
nicaciones de Andalucia con Levante, se acortan los 14 que me-
dian entre las estaciones de Javalquinto y Lindres Claro es
que desde el mismo Lindres podria descenderse tambien 4 la
estacion de Javalquinto, pero esto alargarfa su distancia sin
ventaja alguna. De Baéza & Ubeda puede llegarse con 10 kilé-
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metrod, y como esta poblacion solo estd unos 10 metros mas ele-
vada que la primera, es posible acercarse completamente 4 ella:
luego debe seguirse por toda la Loma, entre Sabiote yTorrepero-
gil, aproximindose mas 4 la segunda, para llegar 4 Villacarri-
110, unos 60 metros mas elevada que Ubeda, con un desarrollo
de 30 kilémetros préximamente. Despues se pasard 4 un kilé-
metro de Iznatoraf, para no subir 4 esta poblacion que estd muy
elevada, y se descenderd dVillanueva del Arzobispo,100 metros
préximamente mas baja que Villacarrillo, continuando héeia la
union del rio Béas con el Guadalimar, todavia otros 220 metros
inferior, y hasta donde se contarin unos 27 kilémetros desde
Villacarrillo, Poco mas adelante se encuentran ya lasjuntas del
Guadalimar y Guadarmena, debiendo proseguir por este iltimo
rit, pasando al pié y 4 unos siete kilémetros de Chiclana, cos-
teando sus orillas, en las que se ofrecen algunas angosturas y
vueltas bastante pronunciadas, hasta llegard Ale araz, sin
tocar en poblacion alguna, si bien dejando 4 dos kilémetros
las de Villapaldcios y Reolid, y mas distantes algunas otras.
De Villacarrillo & Alearaz resultarin 72 kilometros, y es proba-
ble que no convenga acercar demasiado el ferro-carril 4 esta
poblacion, para continuar luego & la de Albacete, porque en
aquella hay que abandonar el rio Guadarmena, para cruzar el
* de Cdrtes, y subir por el barranco del Horcajo, y la aldea de su
nombre, 4 la divisoria con las aguas que van al Jicar. Esta de-
be hallarse 4 unos 1.100 metros de altitud, 4 lo sumo, y creemos
que su paso no ofrecerd dificultades: despues puede descenderse
por cerca de las aldeas de Robledo, Cubillo y Villalgordo al rio
Alamédas y seguirlo hasta Bulazote,que resultard 4 47 kiléme-
tros de Alearfz, abandondndolo aqui, donde se parte en virias
acequias, para continuar casi-rectamente d Albacete, por una
llanura unida y consuavisimo descenso, contdndose otros 29
kilémetros, con los que se completan 240 desde el principio de la
linea. Por los ferro-carriles actuales, median entre Javalquinto
y Albacete 312 kildmetros, y con solo terminar el trozo explana -
do hace afios, y abandonando, entre Manzanares y Socuéllamos,
pasando por Tomelloso, se lograria casi el mismo acortamiento
que con la nueva linea.
Tambien este ferro-carril podria irse construyendo succesiva-
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mente, y por secciones, pero sin subvencion: las primeras, has-
ta Villanueva del Arzobispo, aunque acaso las mas dificiles, las
ereemos tambien las mas interesantes por la importancia de las
poblaciones que servirian, y la gran riqueza de esta comarea,
La Comision de Ingenieros indica algunos ferro-carriles que
serdn necesarios para enlazar las poblaciones importantes de
Andalueia, que resultan desatendidas por sus trazados,citando
las de Ecija y Sanlicar de Barrameda: algunas otras, tambien
notables, hay ademds de ellas, y para virias se han formado ya
proyeetos, pero creemos, lo mismo que la Comision, que no es
cosa de ocuparse de estos ramales, de corta longitud y de esca-
sa importancia, para un plan general. Algunos sin embargo
podrian ofrecer enlaces ventajosos entre lineas principales, como
por ejemplo, el que partiendo de la de Cérdoba 4 Sevilla se acer-
cira todo lo posible 4 Carmona y terminase en Marchena, el
cual estableceria la via mas directa entre Mérida y Milaga,
combinado con las otras lineas en construccion ¢ proyectadas.



RED DEL OESTE

Y SU ENLACE CON LAS DEL MEDIODIA Y NORTE.

* LINEA DIRECTA DE MADRID A PORTUGAL.

La Comision de Ingenieros, funddindose en lo desatendida
que se halla, con la red que forman las lineas concedidas, toda
la parte occidental de la cuenea del Tajo, y los grandes espacios
hasta el Duero por el Norte, y el Guadiana al Sur, propone en
primer lugar la construcecion de esta linea, pasando por Tala-
vera, Navalmoral y Cdceres para entrar en Portugal por Assu-
mar, si se viere que noes posible hacerlo por el valle del Tajo:
supone que la distancia de Madrid & Lishéa, por esta linea, serd
de unos 650 kilémetros, ¢ sean 230 menos que por el ferro-carril
del Guadiana, de los que corresponden 407 4 la parte espaifiola,
con un coste probable de 350 millones de reales. Cita tambien
la ley de 1856 que autoriza la concesion de la linea de Madrid 4
Marpartida de Plaséncia, pasando por la Sagra, Torrijos, Tala-
vera y Navalmoral, con subvencion de las provincias interesadas
de Toledo y Cédceres, y afiade, que debiendo construirse otra 1i-
nea desde Zamora por Salamanca y Béjar 4 Cdceres, conviene
combinarla con la anterior para establecer una parte comun
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en ambas,pero sin embargo, adopta al parecer, y como provi-
sional, la direccion 4 Ciceres, pasando por Trujillo.

La Junta Consultiva se decide desde luego por el trazado que
pasa por Malpartida,entre Navalmoral y Cdceres,indicando que
asi sz ahorra la construccion de 82 kildmetros; se evitan los
pasos muy dificiles que hay para eruzar los rios Tajo y Almonte
en el trazado por Trujillo, y aun se obtendri algun acorta-
miento. En 1o demis , acepta la prolongacion 4 Assumar, ere-
yendo, en vista de los estudios para la navegacion del Tajo, que
es sumamente dificil penetrar en Portugal, siguiendo este rio:
tambien indiea que la distancia entre Madrid y Lisbéa se acor-
tard en 240 kilémetros, respecto de la linea en construceion por
el Guadiana, caleulando & esta nueva una longitud de 397 kil-
metros, con un presupuesto de 340 millones de reales.

Empezaremos deseribiendo los varios proyectos formadosen
esta zona, para proponer luego la linea que nosotros creemos
mds ventajosa, y que consideramos como de primera urgencia,
incluyéndola por lo tanto en nuestro plan. Ya en el proyecto de
ferro-carriles de 1855, publicado por el que redacta este in-
forme, se analizaron con minuciosidad los estudios hechos
hasta entonces entre Madrid, Ciceres y Badajoz: asi nos limi-
litaremos & decir ahora, que enla primariseccion, entre Madrid
y Talavera de la Réina, se ha pensado en pasar por Navalcarne-
ro 4 busear el Alberche, tocando en Escalona para llegar 4 Ta-
lavera, con un desarrollo de 127 '/, kilémetros, ¢ bien dirigirse
desde Madrid mas rectamente 4 Torrfjos, por el lado de Aleor-
con, Méstoles, Arroyo-Molinos, Alamo, Casarribios del Mon-
te, Véntas de Retamosa y entre Portillo y Fuensalida , con
una longitud de 70 kilémetros, y 4 Talavera de la Réina, por
cerca de Gerindote, Carmena, Carriches, Eristes, Cebolla, Ma-
fiosa y Montearagon, con 119, contados tambien desde la cérte:
en esta segunda direccion hay dos estudios que se diferencian
muy poeo en sus detalles, y que solo ofrecen unkilémetro de di-
ferencia hasta Talavera. Otro proyecto se ha formado mas re-
cientemente, que di entre ambos extremos una longitud. de
121.358 metros, y por tltimo existe el gne se ha aprobado en
estos dias, al tiempo de hacer su coneesion, con arreglo 4 la ley
antes citada, el cual se dirige desile Madrid 4 Torrijos, con un
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desarrollo de 82 !/, kilémetros, pasando inmediato4 Caraban-
chel de abajo y de arriba, Leganés, Fuenlabrada, Huménes, Gri-
fion, Ugena, Illéscas, entre Yincos y Azafia, préximo 4 Yun-
cler, Cabdfias de !a Sagra, Villamiel y Barcience, eruzando an-
tes de los dos dltimos el rio Guadarrama , que debe ser la t{inica
difleultad del trazado, no ofreciendo el resto otra alguna. Su
inconveniente es el alargar 12 '/; kilémetros el trayecto mas
corto que puede-.éstablecerse al mismo Torrijos, y por consi-
guiente dal istancia 4 Talavera, que resultard de 132 kilémetros,
aunque no puede desconocerse que este nuevo proyecto pasa por
una comarca mas rica y poblada, y tiene la ventaja de acercar-
se @ Toledo. Desde Talavera & Navalmoral, los estudios antiguos
marchan casiunidos, y proximos 4 la actual carretera, diferen-
cidndose inicamente uno de ellos en que se desvia de la misma
por el lado de Calera y Alecafiizo, para encontrarla entre Tor-
ralba y Oropesa, siguiéndola luego cerca de Lagartera, Her-
ruela y La Calzada de Oropesa: eneste, que esel de la conce-
sion, la distancia entre ambos puntos es de 65 kilémetros, y
en aquellos de 604 61, resultando de 631/, en otro posterior-
mente practicado, que sigue tambien constantemente inme-
diato, y al Norte de la carretera.

Despues de Navalmoral se aparta el estudio directo 4 Cdceres
de los otros que se dirijen por Trujillo hdcia Mérida: en el prime-
ro, pasando cerca de Casa-Tejada y cruzando el Tiétar, se llega
cerca de Malpartida de Plaséncia 4 los 46 kildmetros de Naval-
moral, donde termina la parte concedida recientemente, y con-
tinuando por cerca de Grimaldo y Cafiaveral, se desciende al rio
Tajo, frente de Garrovillas de Alconétar, pasandoluego por cerca
de El Casarde Cidceres, y terminando dunosdos kildmetrosal Es-
tede la capital, y en punto notablemente mas bajo, 4 ladistancia
de 126 kilémetros desde Navalmoral: en la dltima seceion se
presentan fuertes pendientes, y obrascostosas, que ya se deseri-
bieron en el citido libro. Mayores dificultades vencen todavia
los otros trazados quese dirigen 4 Trujillo, pasando por Almardz
yacercindose & Casas del Puerto y Jaraicejo, cruzando el rio
Tajo, el Almonte y varias cordilleras que hay precision de ho-
radar: por ellos se cuentan 69 kilémetros de Navalmoral 4 la es-
tacion de Trujillo, que se proyectaba 4 unos dos kilémetros de ia
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poblacion. Como la continuacion hasta Mérida no interesa para
la linea que ahora se propone, indicaremos que hay otro pro-
yecto posterior, en el cual, estudiando con mds detenimiento el
terreno, aunque siguiendo lamisma traza en general, ha podido
mejorarse el trayecto, que exigird sin embargo obras muy costo
sas y dificiles: en este, la distancia entre Navalmoral y Trujillo
resulta de cerca de 73 kildmetros, no aproximdndose tampoco
sino 4 dos kilémetros de la cindad. E1 mismo eomprende la pro-
longacion 4 Cdceres, marchando con bastante rodeo al lado de
la divisoria del Guadiana, para ir descendiendo con igualdad,y
pasando entre Rudnes y Plasenzuela, cerca de Botija, y mas
préximo todavia 4 Torremocha, Torrequemada y Torreorgaz y a
tres kilémetros de Sierra de Fuéntes, antes de llegar 4 las afue-
ras de Cdceres. La distancia que resulta, segun este trazado,
entre Navalmoral de la Mata y Cdceres, es de 141 kilometros, en
vez de los 126 que se cuentan pasando por Malpartida, si bien
esta diferencia llegard casi 4 anularse porque en estudios poste-
riores, la distancia entre el rfo Tajoy Cdceres se alargad 34 ki-
I6metros, en vez de 28, para poder subir con mejores condicio-
nes, y establecer la estacion tocand» 4 la misma capital.
Elestudio de Cdceres 4 Assumar se dirige desde aquella ciu-
dad al 8.0., 4 eruzar perpendicularmente los rios Salor y
Ayuela, y la cordillera divisoria con el Guadiana, por el puerto
de Sancho-Caballo, que es poco elevado; despues desciende por
el rio Sansustre hasta su union con los Zapaton y Albarragena
desde donde, unidos, toman el nombre deRibera de Botda, pero
abandondndolos continiia al O., pasando 4 cinco kilémetros al
8. de Alburquerque, sin haber tocado en poblacion alguna, y de-
jandomas apartadas las de Malpartida de Ciceres, La Aliseda,
Puebla de Obando 6 El Zdngano y Villar del Rey, Gnicas que se
encuentran en esla zona despoblada: luego, atravesando el rio
Gévora, se dirige, cuatro kilémetros al Surdela Codosera, 4 cru-
zar el Abrilongo, que delimita los dos reinos, contindose hasta
aqui 84 !/,. Sigue despues otros 23 '/, en Portugal, pa-
sando 4 tres kilémetros al N. de Arrénches, cortando el rio del
mismo nombre y el Caya, y empalmando 4 unos cuatro
al N. de la estacion de Assumar, es decir, 4 los223 kiléme-
tros de Lishéa y 58 de Badajoz. Antes de pasar mas adelante
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diremos, que tomando las lineas propuestas y mas estudiadas
entre Madrid y Cidceres, pasando por Talavera, Navalmoral y
Trujillo, la distancia al punto de empalme, antes descrito re-
sulta de 434 kilémetrosescasos, delos cuales, 407, estdn dentro
de Espaiia, y.de 657 la total & Lisboa.

Por la linea de Ciudad-Real y Mérida, las distancias son de
658 y 881, de modo que la diferencia que resulta realmente es de
224 kilémetros. Nada creemos puede acortarse la linea directa
pasando por Malpartida, segun ya indicamos, y por el contrario
habrdn de contarse 12 !/, kilémetros mas, teniendo en cuenta la
reciente concesion, que alarga el trazado entre Madrid y Torri-
jos. Otra observacion teriemos que hacer: el trazado entre Tru-
jillo y Ciceres presenta de nueve 4 diezkilémetros comunes con
la linea estudiada, y cuyaconcesionsehalla autorizada, tambien
por una ley, entre Mérida y Alconétar, faltando 60 desde el pun-
to comun 4 Mérida; de suerte, que yendo por esteladoy por Ba-
dajoz 4 Assumar, la distancia resultaria solo 70 kilémetros ma-
yor que pasando por Ciceres, y construyendo el nuevo trozo de
108 kilémetros. ;

Este iltimo medio aceptariamos nosotros para acortar la
distancia con Portugal, creyendo muy poco conveniente la
construecion de la secion de Cdceres 4 Assumar, que cruza un
territorio completamente despoblado, si no existiera otra solu-
cion ventajosisima,indicada por los Ingenieros espaifioles y por-
tugueses en la Memoria sobre las lineas internacionales, que ya
hemos citado. Esta solucion consiste en prolongar la linea de
Madrid 4 Malpartida, cuya longitud suponen de 248 kilémetros,
en ofros 72, pasando por Céria para entrar en Portugal por cer-
ca de Monfortinho, y continuando por el S. de Idanha-Nova y
Castello-Branco 4 Abrintes, cruzar en las Pdirtas de Roddo &
la orilla izquierda del Tajo para llegar, frente & Abrdntes, 4 em-
palmar con la linea de Lishda 4 Badajoz: esta ultima seccion la
caleulan de 138 kildmetros, que unidos 4 los 136, ya construidos
entre esta poblacion y Lishda, din un total de 594 desde Ma-
drid, 6 sean 287 menos que por la linea actual, que mide 881,
y 63 menos tambien que por 1a preyectada empalmando en
Assumar. Segun aseguran los citados ingenieros, €l trazado es
fieil en Portugal; y como en Espaiia no ofrece tampoco gran-
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des dificultades la adoptamos sin vacilar, reconociendo en ella
no solo la ventaja de acortar considerablemente la distancia
entie las capitales de las dos naciones hermanas, sino tambien
la de disminuir la parte que debe construirse en nuestro pais,
con relacion 4 la que exigen otros proyectos, y la de ocupar una
posicion intermedia entre el ferro-carril que sigue las orillas
del Guadiana, y los que puedan en lo futuro penetrar en Portu-
gal partiendo de Salamaneca. Vamos, pues, & deseribir la linea
tal como nosotros la propondriamos, y empezaremos manifes-
tando que de foda la seccion entre Madrid y Malpartida, que
tiene realmente 242 kilémetros de longitud, segun el trazado de
la dltima concesion, y que solo podria reducirse en 14, adoptan-
do los proyectos mas cortos, nada lenemos que afiadir 4 lo ma-
nifestado antes. Despues convendria continuar al O., con un
desarrollo de 23 kilémetros hasta Galistéo, donde se unen los
rios Jerte y Alagon, lo que no presenta dificultad alguna, bas-
tando prolongar por el arroyo de las Mdnjas el estudio directo 4
Ciiceres, que lo sigue en sus primeras vertientes. En Galistéo,
ha de establecerse el punto de entronque con la gran transver-
sal de Salamanca & Mévida, que forma tambien parte de nues-
tro plan, y que proporcionari la mas cortd comunicacion entre
Madrid y Cdceres. Para la que ahora nos ocupa se cruzardn
luego en su union los dos rios antes nombrados, y por la orilla
derecha del nuevo curso, que conserva el nombre de Alagon, se
continuard ficilmente 4 Céria: despues, es preciso apartarse ya
del rio para dirigirse mas rectamente 4 Monfortinho, y evitar
tambien dos pequeiias cordilleras, 6 crestones paralelos, que se
presentan en direccion S.E. —N.O., cortados por el mismo rio
Alagon y por la ribera de Lljas, que marca la frontera, justa-
mente al lado del indicado Monfortinho: en este iltimo trozo se
pasard cerca de Casillas y Cidsas de Don Gémez y se cruzardn,
despues de su union, las riberas de Arrago y Gata, pasando en-
tre Moraleja y Zarza la Mayor, aunque 4 gran distancia de am-
bas poblaciones: este es el inico trozo de toda la linea espaiiola
que presenta algunas dificultades: la longitud desde Galistéo
serd de 59 kilémetros, y el total 4 Malpartida de 82, es decir, 10
mas que los caleulados por la Comision mixta de Ingenieros.
El total de Madrid 4 la frontera resulta de 324 kildmetros. Los
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ingenieros parecen indicar el paso por Plaséncia, y la continua-~
cion por el Jerte 4 Galistéo; pero esto no lo ereemos tan facti-
ble, 4 no ser con grandes obras y notables rodeos; por lo demis
no hay duda que seria muy conveniente. Segun los datos pre-
sentados por los mismos, la distancia que resultard por esta li-
nea para llegar 4 Bayonne, en Francia. suponiendo construidos
los acortamientos de Bdides & Castejon y de Pamplona 4 la
frontera, solo serd de 1.108 kilémetros, al paso que por la de
Coimbra 6 Mealhada & Alméida, Salamanca y Medina, que pa-
rece i primera vista mucho mas corta, se contardn 1,092, sien-
do la diferencia insignificante en tan larga distancia, y pudiendo
por lo mismo establecerse, que la linea que pasa por Madrid serd
la verdaderamente internacional y europea, lo que aumenta no-
tablemente suimportancia. Segun nuestros datos, estas cifras
no son completamente exactas, contindose 1.109 kilémetros de
Lisbéa 4 Irun, pasando por Madrid y por las lineas propuestas;
1.045 por Coimbra y Salamanca, y1.013 por Béjar y Salamanca;
pero de todos modos la diferencia no es de consideracion, para
hacerla perder dicha ventaja, que tendrd evidentemente, y mu-~
cho mas si se hiciera una linea central por el Pirinéo.

LINEA DE SALAMANCA A CACERES Y MERIDA.

La Comision de Ingenieros propone esla linea para unir las
redes del Oeste y Norte, marchando por Béjar, pero la considera
prolongada hasta Zamora, contando que la parte de esta capi-
tal 4 Cdceres podrd tener unos 310 kilémetros, con un coste de
820 millones de reales: se completa por la seccion de Ciceres 4
Mérida, cuya longitud y presupuesto son de 70 kilémetros y 69
millones, respectivamente. La Junta propone en rigor la misma
linea aunque incluyendo ahora solo la de Salamanca 4 Cédce-
res, y aun deella, descuenta la seccion desde las inmediaciones
de Plaséncia 4 la ultima capital, porque esta la propuso ante-
riormente como parte de la linea de Madrid 4 la frontera de
Portugal por Malpartida: la longitud, asi reducida, la valia en
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158 kildmetros, y su coste en 165 millones de reales, afiadiendo
las mismas cifras que la Comision, para el trozo de Cidceres &
Mérida.

Nosotros aceptamos tambien la linea de Salamanea & Méri-
da; y como de toda ella hay proyectos formados, aunque Ia
mayor parte sin aprobar, vamos 4 hacer su descripcion. Entre
Mérida y Cdceres hay dos estudios: el uno que comprende 76
kilémetros, y el otro, posterior, solamente 69.638 metros; pero
ambos siguen la misma zona, y el segundo se acorta merced 4
algunas modificaciones. Partiendo de Mérida, se pasa & busecar
el rio Aljucen, cruzando el arroyo de la Albufera, y se sube por
aquel, pasando cerea del pueblo que le dd nombre, y de Carras-
calejo, faldeando luego para vencer la divisoria con el Tajo,
formada por la sierra de San Pedro, en las inmediaciones de
Alcuéscar, que se deja 4 unosdoskilémetros dela linea: despues
se desciende por las vertientes al Ayuela,tocando casi en Cdsas
de Don Anténio y Aldéa del Cano, y pasando sin dificultad al
valle del Salor, que se cruza mas abajo de los caserios de Zorri-
lla y Zamarrilla, se halla al corto trecho una nueva divisoria
entre este y el Guadiloba, que corre al pié de Cidceres, desde la
cual se llega d esta capital por el mismo trazado, préximamente,
que en el estudio de Trujillo 4 Cdceres.

Ya hemos hablado de uno de los practicados para llegar 4
Malpartida: otro se ha hecho para mejorar las condiciones de
la bajada al Tajo, pnsando por el lado opuesto de Casar de Cd-
ceres, y trazando un gran zig-zag ya cerca de las orillas de este
rio, tlargando hasta 34 kilometros en vez de B8 su tragecto,
modificacion que creemos indispensable. Tambien juzgamos
ventajoso abandonar el primitivo estudio, para evitar sus fuer-
tes pendientes y costosas obras, adoptando otro, al eual nos
atendremos completamente, porque se dirige 4 Galistéo, punto
de cruzamiento de la linea directa de Portugal y de esta
gran trasversal: este trazado, que forma parte del proyecto
entre Avila y Cficeres, se dirige, despues de cruzar el Tajo,
vencer su divisoria con el Alagon, lo que hace al lado del pue-
blo de Portezuelo, punto que ya se indied en el proyecto de
ferro-carriles de 1855 como el mas ventajoso para este objeto:
despues desciende, sin pasar por pueblo alguno, aunque aceredn-
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dose 4 los de Pedroso, Torrejoncillo, Holguera y Riol6hos, todos
de poca importancia, hasta llegar al pié de Galistéo, contdndose
74 kilémetros desde Cdceres aqui, y debiendo advertir que la
parte desde la capital al Tajo, es casi igual, en trazado y longi-
tud, 4 la del proyecto que termina en sus orillas. Otro conoce-
mos todavia, que dirigiéndose igualmente por Portezuelo, mar-
cha mas rectamente & Malpartida de Plaséncia, acercdndose
al estudio primitivo, pasando algo mas cerea de Pedroso y entre
Holguera y Grimaldo, Riolébos y Mirabel. En este resultan 93
kilémetros entre Cdceres y Malpartida, es decir, cuatro menos
que los que hay estableciendo el empalme en Galistév ; pero asi
ge atiende mejor 4 las dos lineas principales que van de Sur 4
Norte y de Este 4 Oeste. Tambien nos atenemos al proyecto
antes citado para la prolongacion hasta Béjar, 1a que tiene lu-
gar en igual forma que la indicada por el autor de este informe
en su antiguo plan de ferro-carriles. Siguiendo préximo al Jer-
te, y aunque no por sus orillas, frented Aldehuela de Galistéo
y Carcaboso, se djrige 4 cortarlo al N.E. de este puntoy 45
kilémetros de Plaséncia, 4 cuya poblacion parece dificil acer-
carse mas: despues sigue ascendiendo por la zona de la nueva
carretera, cerea de Oliva, Villar de Plaséncia, Jarilla, Cisas del
Monte, Segura, Gargantilla, Aldeanueva del Camino y Hervis,
pueblos que resultan, el que mas, 4 dos kildmetros del trazado,
¥ aproximindose mas 4 Bifios, llega al puerto de este nombre,
que se cruza & 960 metros sobre el mar, sin necesidad de tinel,
aunque se proyectan dos pequefios en la parte que se faldea d la
subida: despues, conservindose casid la misma altura, y pa-
sando al lado de los pueblos Puerto de Bdfios y Cantaelgallo, se
llega 4 Béjar, que distard 73 kilémetros de Galistéo.

El proyeeto que existe de la continuacion 4 Salamanea lleva
el trazado con subida al 25 por 1.000 por Palomar bajo y el
arrabal de Val de San Gil , eruzando aqui la sierra del mismo
nombre por medio de un gran tinel de 2.300 metros de longitud,
4 la altitud de 1.075 metros y 4 270 por bajo de la cumbre : lue-
go, con pendientes mas suaves, que llegan sin embargo en al-
ganos casos al 18, sigue por cerca de El Fresnedoso, Nava de
Béjar, La Cabeza de Béjar, El Guijuelo, Campillo de Salva-
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tierra , Cabezuela y Pizarral de Salvatierra, & la alquerfa de
Castillejo de Salvatierra, hasta donde vé bastante inmediato
i la carretera de Salamanca 4 Béjar, subiendo y bajando
algunas ligeras divisorias: despues contintia, ya con pendien-
te eseasa y uniforme, por la orilla izquierda del Rio Alhdn-
diga , alquerfa de Pedro Martin de Alba , Sieteiglésias , Eneinas
de arriba, las Veguillas y Torrejon hasta llegar 4 ua kilémetro
de Alba de Térmes, donde vuelve 4 subir para torcer hicia Sa-
lamanea, pasando cerca de Terradillos, y bajando otra vez por
cerca de la alqueria de In Maza de Alba, Arapiles, La Pinilla ¥y
Tejéres, cruza el Térmes tres kilémetros mas abajo del puen-
te de Salamanca, y se dirige por el lado occidental de esta
poblacion 4 la estacion, proyectada en un principio al N. de
ella: la longitud es de 90 kildmetros, y aun cuando podrin
acortarse tres, partiendo del nuevo emplazamiento de la esta-
cion, tal vez haya que alargar algo mas para mejorar las con-
diciones del trazado en las inmediaciones de Béjar, donde hay
fuertes rampas y obras muy costosas, que es probable puedan
hacerse desaparecer en gran parte. Creemos, que torciendo alli
mas al E., es posible mejorar el trazado, y suprimir en gran
parte los ascensos, y descensos despues del tinel: tambien nos
parece que mas alli de Alba de Tdérmes no hay necesidad de
subir tanto, y puede llegarse sin rodeo 4 Salamanea, marchando
mas inmediato 4 la carretera que une ambos puntos. Resumien-
do las distancias que hemos presentado, resultan 307 kilé metros
de Cidceres 4 Salamanca, cifra que estd bastante de acuerdo con
la calculada por la Junta Consultiva, porque esta -aprovecha
unos 74 kilémetros de la otra linea propuesta de Madrid 4 Cé-
ceres para formar esta nueva transversal. La caleulada por la
Comision de Ingenieros es algo corta, teniendo en cuenta que
ha de prolongarse otros 69 kilémetros al N para llegar 4 Za-
mora, segun veremos mas adelante.

Antes de pasar 4 ocuparnos de otras lineas, propuestas tani-
bien en esta zona, pero que nosotros no consideramos de pri-
mera urgencia, debemos manifestar que la tinica poblacion
importante que resulta desatendida en nuestro plan, compa-
rindolo con las otras soluciones propuestas, es la de Trujillo;
pero esta puede enlazarse 4 la red con un ramal, en el momento
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que se considere lo exige la importancia de su trdfico. Ya se ha
estudiado un ferro-carril, directo desde ella 4 Mérida, por el valle
del Birdalo, pasando al E. de Santa Cruz y El Puerto del mis-
mo nombre, entre Villamesias y Abertura, préximo al Escorial,
Miajddas y Santa Amdlia, ecruzando luegodicho rio, para seguir
por cerca de San Pedro y Valverde de Mérida 4 Mérida: la dis-
tancia es de 92 kildmetros, pero bueno es advertir que la Gltima
parte marcha muy préxima 4 la linea de Ciudad-Real 4 Mérida,
¥ que podria reducirse la longitud 4 unos 68 kiléme tros, conti-
nuando desde Santa Amilia rectamente 4 empalmar con dicha
linea cerca de Medellin, Tambien puede aprovecharse, y esto
nos parece mucho mejor, el estudio directo de Trujillo 4 Cdce-
res, por el eual solo se necesitardin construir 56 kildmetros,
empalmando despues de Torreorgaz en la linea de Mérida 4 di-
cha capital.

LINEA DE SALAMANCA & LA FRONTERA DE PORTUGAL.,

La Comision de Ingenieros y Junta Consultiva proponen 4 la
vez esta linea, suponiendo ambas que existe ofra en Portugal
que se dirige al mismo punto,la cual ni aun se halla proyectada
hasta el dia de hoy: las dos corporaciones citan un proyecto
particular ya formado; pero la primera ealcula su longitud en
la parte espafiola en 107 kilometros, con un coste probable de
111.500.000 rs., y la segunda en 133 kilometros, que costardn
igual nimero de millones. Tambien indican, de ¢omun acuerdo,
que mientras se hace la informacion publica, debe estudiarse
la cuestion sobre el terreno, comparando la linea propuesta con
la que pudiera trazarse desde el mismo Salamanca por Vitigu-
dino y La Fregeneda, 6 bien con otra linea de Zamora 4 Bra-
ganca. .

Lo que aqui se proponia ha tenido ya lugar; pero la Comision
mixta de Ingenieros vacila todavia en la direccion mas conve-
niente para la prolongacion de esta via en el vecino reino,y

8
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hasta que esto se resuelva no puede pensarse en decidir tam-
bien el trazado en la parte espafiola. Dichos ingenieros han
practicado algunos tanteos para reconocer la posibilidad de una
linea, que siga el curso del Duero, aceredndose 4 Pezo da Régoa
centro de produccion en esta parte, y continuando 4 la Barea
d¢ Alba, en la frontera, y union de dicho rfo con el Agueda : cal-
culando que necesitard una longitud de 200 kilémetros, ofrecien -
do notables dificultades en las escarpadas orillas del Duero, que
habria necesidad de cruzar tres veces, construyendo tinelesy
otras obras costosas: para seguir por La Fregeneda se presenta
unaltisimoesealon, hallindose este punto, segun indiean, 4 unos
400 metros sobre Alba,y 4 una distancia de nueve kilémetros:
393 metros de desnivel, y siete kildmetrosen linea rectahay segun
nuestros datos; por eso afiaden que seria preciso ir subiendo por
el Duero hasta llegar al Yéltes, continuando poreste para elevar-
se i la alta meseta hdcia Vitigudino, y seguir 4 Salamanca, por
Ledesma, con un desarrollo de otros 130 kilémetros. Esto no de-
jaria de ofrecer tambien notables dificultades, por la estrechura
delos valies del Duero y del Yéltes, ensu confluencia, y nosotros,
consultando los planos detallados que poscemos de esta parte,
hemos bosquejado la traza, costeando ambos rios, pasando por
el segundo entre Bermellar y Saldedna y dejindolo cerca de
Cerralbo para subir por el valle de Picénes, inmediato al pueblo
que le dd nombre, y4 Guadramiro, hasta llegar 4 Vitigudino, que
se halla 643 metros sobrela barea dfAlba, de modo que serd
preciso conservar una pendiente casi constante del 15 por 1.000,
en los 49 kildmetros que hay de desarrollo, y que probablemente
habrd que aumentar, en cuatro ¢ cinco, para poder distribuirla
convenientemente: despues puede ya seguirse inmediatod la
actual carretera, existiendo cortos desniveles hasta =alamanea,
pasando cerca de Peraléjos de abajo yde arriba, Gomeciego, Be-
cerril, Villar de Peralonso, Villaseco de los Gamftos, Zafron,
Villarmayor, Golpéjas, Parada de arriba, Dofiinos de Salaman-
ea y Tejdres, con un desarrollo de otros 71 kildmetros, ¢ sea un
total de 125 desde la frontera. Para pasar por Ledesma habria
que separarse en Becerril y seguir por las inmediaciones de
Pedernal, Sardon de los Alamos, Gejuelo del Bérrio y Oalzadi-
lla del Campo, hasta dicha villa, pudiendo luego cruzar @ la
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otra mérgen del Térmes, y continuar inmediato 4 la carretera,
cerca de Frides, Juzbado, Almenara, Valverdon y Villamayor,
hasta Salamanca, ¢ bien seguirlo por su orilla izquierda, con un
desarrollo préximamente igual en ambos easos, y mayor en
cuatro 6 cinco kilémetros que el trazado directo.

Los mismos ingenieros se ocupan de la otra solucion que pu-
diera adoptarse, partiendo de la linea de Lishda 4 O-Porto, bien
en Coimbra, 4 217 kilémetros de Lisbéa, bien en Mealhada &
236, para seguir por Celorico y penetrar por Alméida, con unos
189 kilémetros en Portugal en ambos casos, aun cuando en el
primero deberian contarse, 4 nuestrojuicio,otros106 12, ademas
de los 108 que segun dicen faltarian en Espaiia: la creen tam-
bien muy dificil, costosa y en general parece se inclinan al tra-
zado siguiendo el Duero, 6 tal vez 4 un sistema mixto, prolon~
gando la del Duero hdcia Alméida. Esta dltima solucion nos
parece muy poco ventajosa, yaun lasdirecciones desde Coimbra 6
Mealhada tienen para nosotros el inconveniente de marchar, en
su parte portuguesa, bastante préximas 4 la linea directa que
hemos propuesto, sin servir 4 zonas distintas, ni acortar la dis-
tancia entre Lisbéa y Salamanca, como pudiera parecer 4 pri-
mera vista. Los mismos ingenieros caleulan la distancia de Lis-~
béa 4 Salamanea, por Coimbra y Alméida, en 533 kildmetros y
en 504 la de Béjar: segun nuestros datos, estas distancias serdn
respectivamente de 528 partiendo de Coimbra, 535 haciéndolo
en Mealhada y 496 por la otra linea de Béjar: esto basta para ha-
cer conocer la poca utilidad del ferro-carril en cuestion como in-
ternacional.

En cuanto al pensamiento de ir rectamente de Zamora
4 Braganca, lo creen muy inconveniente, y con razon, por-
que habria que seguir el Duero en alguna extension por un
valle sumamente angosto, y donde dd fuertes rodeos, elevindo-
se luego 4 mesetas altas, surcadas profundamente por numero~
808 cursos de agua y grandes barrancos. Aungue no creemos de
grande urgencia la construccion de este ferro-carril, como es-
tamos persuadidos de que lo mas conveniente para nuestro pais
es fomentar las relaciones con el vecino reino, apoyariamos todo
lo posible la ejecucion de la linea del Duero, que nos parece
siempre la mas ventajosa, cuando se hallase adelantada la parte
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portuguesa, que ofrece las mayores dificultades. En Espaiia,
la zona de Vitigudino y Ledesma es mas poblada y productiva
que la que cruza la linea de Alméida, y por aquella se aprove-
charia tambien el rfo Duero, que es navegable hasta nuestra
frontera, aunque con notatables dificultades,

Nosotros, para concluir con este asunto, deseribiremos breve-
mente el proyecto formado desde Salamanca 4 Alméida: par-
tiendo de la parte alta de la primera cindad pasa 4 cruzar el
Térmes, entre Tejires y Dofiinos de Salamanea, y por cerca de
las alquerfas de Calzadilla y la Rad, y los pueblos de El Carne-
ro, Castrejon, Cabeza de Don Diego, Cdjos de Robliza, Robliza
de Cdjos, Aldehuela de 1a Béveda, y de lasalquerias de Sancho-
Bueno y Bédas Viéjas se llega 4 Vilvis, donde se atraviesa el
Huerva; luego, préximo 4 Peramato yentre La Fuente de San
Estéban y Buenamadre, por Bodda, se pasadcruzarel Yéltes, an-
tes de Fuenterroblede abajo; siguiendo por este pueblo, y despues
de salvar la divisoria con el Agueda, baja al Gltimo rio por cer-
¢a de Saelices el Chico, eruzandolo frente 4 Martillan y dejando
4 Ciudad-Rodrigo 4 unos 14 kilémetros al §.E.; continta entre el
mismo Martillan ySexmiro, inmediatp 4 Barquilla, Castillejo de
Dos Céisas y Aldéa del Obispo, hasta llegar éla frontera, en el rio
Turénes, entre los pueblos portugueses de Val de la Mula y
Val de Coelha , midiendo el proyecto 110 kilémetros, sin que
puedan sufrir aumento ¢ disminucion por el cambio en la esta-
cion de Salamanca, y debiendo contarse otros nueve mas hasta
Alméida. Este proyecto se formd como continuacion de otro,
de Arévalo 4 Salamanca; y aunque concedida ya, y en construc-
cion, la linea de Medina del Campo 4 la misma ecapital, no es
probable que se piense en su ejecucion, diremos que este debia
pasar proximo 4 Tornadizos de Arévalo, Aldeaseca, Villanueva
del Aceral, Candles, Cisla y Fléres de Avila, para llegar 4 Pefia-
randa de Bracamonte 4 los 47/, kilémetros del punto de parti-
da, continuando luego cerca de Villar de Gallinazo, Villéria
Villoruela, Babilafuente, Aldearribia y Morfscos & Salamanca
con otros 44 '/, kildmetros, ¢ sea un total de 92.

Otro proyecto se ha estudiado tambien para enlazar 4 Pefia-
randa con la linea directa de Medina del Campo 4 Salamanca:
partiendo en esta de la Granjadela Carolina,y pasando préximo
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4 Villafidres, Paldcios-Ribios, Zorita de la Frontera y Al-
deaseca de 1a Frontera, se llega 4 Pefiaranda 4 los 26 Y/, kilg-
metros. ' "
Por tltimo, existe tambien en esta zona el proyecto de Avila
4 Béjar, que es la primera seccion del que hemos deserito, y
aprovechado, para la parte de Béjar 4 Cdceres. Este empalma en
la linea del Norte,dos kilémetros antes de Avila, y eruzando el
Adaja,sedirige rectamenre & Salobral, y por cercade Aldealabad,
(Cdsas de MufiGchas, Salobralejo, La Torre, Mufiana, Amavida,
Poveda y Villatoro, muy inmediato tambien 4 la nueva carre-
tera, pasa 4 cruzar en el puertodel dltimo nombre, con un tinel
de 624 metros 4 1.336 de altitud, la divisoria entre el valle de
Amblés, 6 sea el Adaja, y el Térmes: despues desciende préxi-
mo & Cdsas del Puerto de Villatoro, Pajaréjos, Bonilla dela
Sierra, Mesegar, San Bartolomé y Villar, apellidados los tres
tltimos de Corneja, por hallarse 4 orillas de este rfo, y vd 4 pa-
sar el Térmes frente 4 El Tejado: sube otra vez por las in-
mediaciones de Junciana, Gilbuena, Becédas y San Bartolomé
de Béjar, para vencer por el puerto de esta denominacion ladivi-
soria con el rio Cuerpo de Hombre, con untinel de 3.795 metros
#1.184 de altitud, bajando ya luego por cerea de la Hoya, Nava-
edrros y Palomar alto y bajo, hasta Béjar, con un desarrollo total
de 107 kilémetros. Por esta linea se alargarian solo en 27 kilé-
metros las comunicaciones con Portugal, respecto de la mas me-
ridional que pasa por Talavera y Malpartida.
- Ninguno de estos proyectos aceptamos: son de interés pura-
mente local, y solo en el caso de llevarse 4 eabo la construecion
de la linea directa de Salamanca & O-Porto por la Barca d‘Alba,
¥ de exigirlo el movimiento de esta zona, propondriamos la eje-
cucion de una linea directa de Avila & Salamanca, pasando
por Pefiaranda de Bracamonte, la cual tendria que ir hasta
esta poblacion, muy préxima 4 la actual carretera,aunque en lo
general al Norte de ella, y que presentaria un desarrollo de unos
60 kilometros, yde 102 4 Salamanca, pudiendo marchar mas rec-
tamente que en el proyecto que hemos descrito, y reduciendo en
62 las distancias 4 Madrid. Esta seria entonces la comuni-
cacion mas corta para Vigo, ya se penetrdra en Portugal, para
tocar en O-Porto, ya se siguiera de Zamora i Astorga por las
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otraslineas proyectadas, y que vamos ddeseribir' muy en breve:
asi la linea de Avila, que debe perder gran parte de su impor-
tancia, si se construye otra mas directa 4 Valladolid, 6 se recti-
fica alguna parte, como nosotros proponemos, contard con este
porvenir. La distancia entre Avila y Vigo, suponiendo cons-
truidas las secciones directas 4 Salamanca, Zamora y Astorga,
de que luego nos ocuparemos, seria de 633 kilometros, y de 593
en el caso de realizarse las de Salamanca 4 O-Porto, en vez de
los 695 que mediardn pasando por Leon. Yendo por Medina 4 Za-
mora y Astorga, la distancia seria de 638 kildmetros, casi igual
4 la primera.



RED DEL NOROESTE

Y SU ENLACE CON LAS DEL OESTE Y NORTE.

LINEA DE REDONDELA A PONTEVEDRA.

La Comision de Ingenieros propone en primera categoriael
ramal de Redondela 4 Pontevedra, para enlazar con la red esta
capital de provineia, y fija su longitud en 20.500 metros y el
presupuesto en 29 millones de reales, refiriéndose 4 un proyecto
estudiado por particulares. Mas adelante propone tambien, pero
en segunda categoria, Ias dos secciones de Pontevedra & ElCarril
6 El Padron, y de Santiago 4 La Coruiia, indicando su empalme
probable en Cambre con el tronco principal de Galicia, para
completar con la parte en construceion, del Carril 4 Santiago,
una linea de Vigo 4 la Coruiia. A estos dos tltimos trozos les
asigna las longitudes de 40 y 80 kilémetros, respectivamente,
con un coste de igual nimero de millones.

La Junta Consultiva propone, en conjunto,la linea de Vigo por
Redondela, Pontevedra, Santiago y Cambre, 4 El Ferrol, caleu-
lando su longitud en 180.500 metros, con un coste de 189 millo-
nes de reales, descontando, aunque no parece indicarlo asi, la
parte ya concedida del Carril 4 Santiago. Como veremos mas
adelante, tambienla Comision de Ingenieros propone la linea de
Betdnzos al Ferrol, viniendo 4 com=let o el mismo pensamiento.
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Nosotros, solo por seguir fielmente las bases establecidas,
aceptamos en nuestro plan el ramal de Redondela 4 Pontevedra,
porque esta capital es de bienescasa importancia, y no hay du-
da de que la poblacion de mayor interés es aqui la de Vigo: eree-
mos, si, fue es conveniente la prolongacion hasta la Coruiia,in-
dicada ya por el que escribe estas notas en su antiguo proyecto
de ferro-carriles, pero mo juzgamos que debe subvencionarse
para impulsar su construecion.

No conocemos el proyecto de este ramal, aunque nuestrasno-
ticias particulares estin de acuerdo con la longitud y presu-
puesto que se le asigna; pero teniendo en cuenta aquella, ysobre
todo la naturaleza del terreno, no queda duda de que el tra-
zado debe marchar muy préximo 4 la carretera, que une ambos
extremos, por las feligresias de Cesdntes, Viso, Santiago de Ar-
cade, Santa Maria de Puente-San-Payo, San Martin de Vila-
béa, San Andrés y San Martin de Saleedo: en cuanto 4 diticul-
tades, solo hay que vencer una divisoria, poco elevada, entre
Puente-San-Payo y Pontevedra, en el limite oriental de la pe-
ninsula de Morrazo, que separa las rias de Vigo y de Ponte-
vedra.

No se presenta demasiado fdcil la~contindacion 4 El Car-
ril, teniendo que vencer dos nuevas divisoriasen corto es-
pacio: 1a primera, entre el Lérez y el Umia, debe elevarse i
la altitud de unos 160 6 170 metros, hidcia la feligresia de
Curro, pudiéndose contar con unos 12 kilémetros para la
subida, pasando al Indo de S8anta Maria de Alba, Cerponzénes
y Portela: la bajada al Umia hay que prolongarla hasta 10
kildmetros, lo menos, contdndose solo siete por el camino ac-
tual que vd cerca de San Lorenzo de Noguéira y Parade-
Ia; la segunda divisoria se eleva 90 metros sobre el Umia, y
pocos mas sobre el mar, presentando el camino actual, por las
inmediaciones de Bayon, solo tres kilémetros de subida, y algo
mas de descenso, hasta Villagarcia, pasando préximo 4 Rubid-
nes, siendo preciso duplicar casi lasdistancins: despues, yaque-
dan pocomas de dos kilémetros, por las orillasdel mar, hasta El
Carril, de suerte que el desarrollo entre Pontevedra y este puer-
to serd de 36 kildmetros. Del Carril 4 Santiago se cuentan 43, por
el ferro-earril en construccion, y solamente 18 hasta el paso del
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rio Ulla, cerca de El Padron, que resulta por lo tanto 4 51 kilé-
metros de Pontevedra. Marchandorectamente hastael Ulla, des-
de la capital, y por el lado de la actual carretera, que ademds de
la villa de Cdldas de Réyes, pasa por las feligresiagde Santa Maria
de Alba, Cerponzénes, Portela, Agudelo, Balifias, Barro, Bridllo,
Arecos de Condesa, Cdldas, Veemil, Carracedo, Siete-Céros, Jan-
za y Requéijo, podria llevarseel trazado en condicionesandlogas;
porque la primera divisoria con el Umia se eruzaria 4 165 me-
tros; la segunda entre este y el Ulla debe ser de casiigual al-
tura, y mas elevada que la que ofrece el otrotrayecto, pero hay
tambien mas desarrolio para vencerla, creyendo nosotros que
bastarian 36 6 37 kilémetros para establecer el ferro-carril de
Pontevedraal rio Ulla, es decir,la misma longitud préxima -
mente que al Carril, si bien en este easo la distancia total al
Padron se alarga 4 54, aprovechando la parte del Carril 4 San-
tiago. Por esta circunstancia nos parece preferible el trazado
directo.

La continuacion de Santiago 4 la Coruiia tampoco debe ofre-
cer sérias dificultades, y podrd llevarse la linea, en general, por
la zona de la actual carretera, siendo preciso en algunos parages
desmontes de consideracion, para no alargar mucho el desarro-
llo, aunque sin poder evitar los inconvenientes de varios aseen-
sos y descensos: cerca de Santiago, que estd 4 la altitud de 250
met'ros, se eruzard la divisoria entre el Ulla y el Tambre; despuas
se atravesard este rio, pasando préximo 4 las feligresias de En-
festa y Marintes; volverd 4 subirse por las orillas ¢ laderas del
rio Lengulle, para vencer la divisoria coa el Mero, que estd 4 la
altitud de 439 metros en el Meson del Viento, pasando inmediato
4 las parroquias de Oroso, Trasmonte y Montios; cruzard por.el
puente Guindibd, 4 la altitud de 205 metros,y luego préximo &
Ordenes, Léira y Ardemil. Enla bajada deberd apartarse dela
carretera, porque esta desciende 289 metros en unos ocho kild-
metros,y habrd que faldear. por el valle del arroyo Mireces, pasan-
do cerca de las feligresias de Cerceda, Encrébas, Quembre, Pa-
léo, Tabedyo, Andéiro y Brejo, hasta empalmar con el trazado del
ferro-carril de la Corufia en la de Cela, préxima & Cambre, ya
ambas en lasorillas del Mero:’el desarrollodesde Santiago medird
unos 68 kilémetros, y este seria el trazado mas corto hdcia La Co-
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rufia. 8i hubiera de atenderse 4 la prolongacion hdcia el Ferrol,
valdria masllevarlodempalmar préximoal puntodonde el ferro-
earril de la Corunia corta el rio Mendo, que se halla 4 la altitud
de 217 metros, y al enal se puede llegar con ocho 6 diez kil¢me-
tros menos, torciendo desde el Meson del Viento hécia el E., pa-
sando por cerca de las feligresias de Véira, Montduto,Presedo,
Cullergondo y otras, faldeando constantemente, y cruzando
varios arroyos, que son losorigenes del Mero: tambien puede irse
mas rectamente al lugar de Montéllos, sobre Betdnzos, lo cual
exigiria el mismo desarrollo que en el primer caso.

LINEA DE BETANZOS A EL FERROL,

Ya indicamos antes que esta la incluian 4 la vez, en sus ante-
proyectos, la Comision y Junta Consultiva deIngenieros: la pri-
mera indica que podria pasar por Puentedéume, y que su longi-
$ud serd de unos 40 kilémetros, con un coste deolros tantos
millones de reales. Recientementese ha formado un proyecto en
esta direceion, cuyo desarrollo esde 50.908°47 metros, yel presu-
puesto de 58.103.781,04 reales: partiendo de la linea de la Coru-
fia enel lugar de Montéllos, 4 dos kildmetrossolamente de
Betdnzos, aunque 4 110 metros sobre el mar, dd un largo rodeo,
por Pontéllas, para poder bajar 4 la costa alN. de Betinzos; des-
pues, por las feligresias de Souto y Vifias, muy inmediato 4 la
carretera, se llega al Puente do Porco, y por las del Mifio y Pér-
bes, acercdindose 4 la orilla del mar, se pasa por la villa de
Puentedéume, cruzdndo su ria; vuelve 4 rodearse por la penin-
sula que separa lasrias de Ares y el Ferrol, para evitar consi-
derables desniveles, y por cerca de la feligresia de Camduco, se
llega 4 la costa de la segunda, inmediato 4 Franzd y Séijo, si-
guiéndola por Maifiinos y Perlio hasta tocar en la villa de Neda,
donde se cruza el rio Jibia, y despues, préximo 4 las feligresias
del mismo nombre, de Santa Cecilia de Trasincos y Villar, se
llega 4 El Ferrol, marchando otra vez inmediato & la carretera.
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Algunos grandes desmontes, dos tineles, de 500 y 269 metros, y
puentes de importanecia, al eruzar los rios en su desembocadura,
exige este trazado, que presenta pendientes y contrapendientes
de corta entidad, al salvar algunas divisorias.

Nosotros, que aceptamos como de urgente necesidad el ferro-
carril al Ferrol, por hallarse aqui uno de los mejores arsenales,
¥ acaso el de mayor porvenir de nuestra nacion, no creemos del
todo conveniente este trazado, que le aleja bastante del centro
de la Penfnsula, y que marchando largo trecho inmediato 4 la
costa, satisface pocod las condiciones estratégicas, que no pue-
den desatenderse, tratdndose de un ferro-carril que ha de fa-
cilitar el transporte de tropas y recursos 4 un arsenal de guer-
ra, y plaza de primer 6rden. Creemos preferible el trazado
propuesto en el antiguo proyecto de ferro-carriles, publicado
por el autor de este informe, en el cual se indicaba que deberia
atenderse antes 4 la construceion de la linea al Ferrol qued la
de la Coruiia, ciudad que solo tiene interés como capital de pro-
vincia. Adaptando el pensamiento de entonces al estado actual
delos ferro-carriles concedidos, hariamos partir el nuevo traza-
do al Ferrol, bien de las inmediaciones de Otero de Rey, en las
orillas del Mifio, para seguir hdcia Villalba, préximamente por
el trazado de la carretera, ¢ bien mejor desde un poco mas
adelante, y antes de cruzar el rio Ladra, en las cercanfas
de Begonte, 4 los 28 kilémetros de Lugo, para llegar por sus
orillas al pié del mismo Villalba, lo que evitaria movimientos
de tierra de bastante consideracion: en el primer caso serian
necesarios 24 kilémetros, en el segundo 15 solamente; pero hay
que recorrer 12 mas por la linea de la Corufia, de modo que la
distancia se alarga realment: en tres kilémetros, Desde las in-
mediaciones de Villalva se continuaria préximo tambien 4 la
actual carretera, pero mas cerca de las orillas del rfo Trimaz,
hasta llegar 4 Cabréiros, 4 430 metros préximamente sobre %l
mar, y 40 escasos sobre cl orfgen de este trazado: luego habria
que vencer la ligera divisoria con el Eume, que se eleva solo
20 metros, y descender 4 este, pero convendrd no hacerlo tocan-
do en Puéntes de Garcia-Rodriguez que , se halla 110 metros
mas bajo, pudiendo rodear y faldear un poco, para no perder
altura, y vencer la divisoria siguiente con el Jiibia, que se halla
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proximod Espifiaredo, dondela cruza la misma carretera, & 440
metros de altitud, siendo tal vez convenient e aquf la construc-
cionde algun pequeifio tinel, para no alargar el desarrollo en
el descenso: este podrd hacerse por la misma zona de la carrete-
ra, que pasa por Iglesiaféitay Doso, 4 eruzar el Jibia, entre Neda
¥ la feligresia de su mismo nombre; 6 mejor, pasando desde lue-
go @ busear la orilla derecha del mismo Jibia, y por cerca de
Recemel, Serés de las Somézas, Moéche, Limas, San Saturni-
no, Pedrdsos, Naron, Jibia, Trasdncos y Villar, llegar al Fer-
rol.con un desarrollo de 30 kildmetros, cuyo trazado tiene la
ventaja de separarse mas de la costa. El totalde esta linea serd
por lo tanto de 84 kilémetros, & partir de las orillas del Ladra,
acortdndose en 28 la distancia del interior de la Peninsula al
Ferrol, respecto de la que resultaria con el ramal desde Betdn-
zos, que apntes deseribimos

Listima ¢s que no pueda combinarse mejor esta linea con la
de la Coruiia, para que tuyieran mayor parte comun; pero esto
solo podria hacerse descendiendo por el Eume, ¢ por sus ver-
tientes, desde Puéntes de Garcia-Rodriguez, para pasar luego
por Betdnzos y llegar 4 la capital: asi se alargaba bastante la
distancia 4 ella, sin acortar apenas la parte de nueva cons-
truccion.

LINEA DE LUGO A RIVADEO.

Tambien la proponen simultineamente la Comision y Junta
Consultiva de Ingenieros, pero la primera en segunda categoria,
paradar ficil y pronta salida, porla cosla, 4 los productos de
Galicia y en particular 4 los de Lugo; su longltud, ateniéndose
& un estudio formado por particulares, la valian en105 6 106 ki-
lémetros, con un coste de 105.500,000 rs. La cifra de la longi-
tud basta para dar & conocer que esta linea no es necesaria pa-
ra llenar el objeto principal al que se la destina, puesto que la
de Lugo 4 La Corufia solo presenta 109 kilémetros, y 112 la que
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nosotros proponemos hasta E1 Ferrol; debiendo ofrecer, por lo
menos, iguales dificultades el trayécto de la de Rivadéo, que
satisfard tnicamente los intereses de la zona que atraviesa,
donde sibien hay bastante poblacion, esta se halla diseminada,
en multitud de lugarcillos y aldeas, 6 mas bien caserios, cir-
cunstancias que no son las mas ventajosas para proporcionar
movimiento al ferro-carril, encontrdndose solo alli la eiudad
de Mondofiedo que reune 2,500 almas escasamente. No conoce-
mos este proyecto; pero ademis del dato oficial de su longitud
y presupuesto, sabemos por noticias particulares, que desde
Lugo debia marchar 4 Otero de' Rey, préximo & la carretera
actual,despues seguir un trozo por la orilla izquierda del Mifio,
cruzdndolo para busear entre Galgiio y Sasdénigas el pasode
la divisioria al mar, por aqui poco elevada, descendiendo luego
4 Mondofiedo, y por cerca de Villanueva de Lorenzana 4 Espi-
néira, ya en laria de Foz y priximo 4 la costa, continuando
despues paralelo 4 esta por el lado de la nueva carretera hasta
Rivadéo. La parte dificil debe ser la bajada & Mondofiedo, por-
que hay aquf un gran desnivel , acumulado en muy corto espa-
cio: lo demds es bastante accesible, y sobre todo el tltimo trozo
desde Espifiéira, donde solo presenta el terreno suaves ondu-
laciones,

Nosotros, en el caso de constrwir esta linea modificariamos su
primera parte, llevindola 4 Villalba, como en el trazado que he-
mos propuesto para El Ferrol, siguiendo desde aqui por el lado
de la carretera, hasta llegar 4 la misma divisioria, que solo se
eleva 55 metros sobre Villalba: asi apenas se alargaria su lon-
gitud total, y se economizaria una gran parte de nueva cons-
truecion, formando una linea mas unida la comunicacion entre
El Ferrol, y Rivadéo.

LINEA DE MONFORTE A ORENSE,

Esta porcion, que falta conceder para completar la comuni-
‘cacion con Vigo, la proponen, como no podia menos de saceder,
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las dos corporaciones tan & menudo nombradas, indicando
tambien ambas que convendria empalmar la linea en el ferro-
carril de la Corufia, antes de llegar 4 Monforte, ya sea en Mon-
tefurado, ya en otro punto que parezea mas conveniente, para
seguir por las orillas del 8il y el Mifio 4 Orense, acortando asi
unos 20 kilémetros la distancia de Madrid 4 Vigo, aunque
alargando el trayecto de la tiltima ciudad 4 Lugo y la Coruiia,
lo cual es un mal mucho menor, sobre todo para la segunda
capital que podrd comunicarse con Vigo, masdirectamente, por
la linea propuesta 4 Santiago y Pontevedra.

Esta observacion es acertadisima, ynosotros afiadiremos, que
no es necesarioseparar la linea desde Montefurado, sinobastante
despues, y en el punto en que el ferro-carril de la Corufia prin-
cipia 4 elevarse, faldeando sobre las orillas del Sil, cerca de Barja
yjunos einco kilémetros despues de eruzar el rio Lor: aun aqui el
trazado sigue tan inmediato 4 suorilla que, 4 no conocer la
rdpida pendiente de estas laderas, y el perfil de la linea, parece
que podria aprovecharse el mismo ferro-carril hasta que tuerce
al Norte para dirigirse 4 Monforte, 17 kilémetros mas adelante,
distando de aquel punto otros nueve, en proyeceion, la union
del rio Cabe con el Sil, si bien se halla 330 metros mas baja
que el trazado. Nosotros, que no comprendemos pueda ser ven-
tajoso evitar un corto rodeo, 4 trueque de subir con obras cos-
tosas 216 metros desde el Sil, y bajar 176 para llegar 4 Monfor~
te, llevarfamos las dos lineas unidas hasta la confluencia del
Sil y el Cabe, subiendo por la orilla del segundo, con suave pen-
diente, la de la Coruila, ya que no se haya adoptado lo propues-
to en el proyecto de 1855 para seguir por todo el valle del
Mifio hasta Lugo,lo que evitarfa un nuevo ascenso de gran
consideracion, al cruzar la divisoria del Cabe yel Néira, esta-
bleciendo en cambio una pendiente suave y uniforme, sin alar-
gar el trayecto en mas de euatro ¢ cinco kilémetros, porque se
evitaban las grandes vueltas que hay que trazar para subiry
bajar estas divisorias. En el supuesto de que no se admita esta
idea, creemos mejor subir, despues de Quiroga, por el valle
del rio Lor, para vencer la divisoria con el Cabe en las Friéiras,
donde solo se eleva 4 485 metros sobro el mar, es decir, 191 so-
bre Quiroga,y 70 menos que por el otro lado: luego podria
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seguirse 4 Monforte, 6 masrectamente hdcia Sdrria,acortandoen
ambos casos, pero mucho midsen el dltimo, la distancia dla
Coruiia. Nosotros, en la duda de cual sea la solucion que se
adopte, proponemos el empalme cerca de Barja, ateniéndonos al
trazado de la concesion para la linea de la Coruiia, por mas que
nos repugne la idea de llevar dos ferro-carriles, sin separarse
medio kilémetro, en la extension de 18: asi se contardn hasta la
union del Sil y el Cabe27 kilometros, en vez de los 184/; que hay
desde Monforte, pero la distacia @ Vigo se acortard en 24. Otros
7 !/y kilémetros serian comunes 4 ambas lineas de la Corufia y
Vigo, en el caso de adoptarse el antiguo pensamiento de subir
la primera por el Mifio, reduciendo 4 solos 18 kilémetros el
ramal 4 Orense, y mejorando y acortando extraordinariamente
las comunicaciones entre Lugo y Vigo. Si se adoptdra nuestra
anterior indieacion, que no ereemos tan ventajosa como esta,
parallevar la linea desde Quiroga por las Friéiras, entonces el
ferro-carril de Orense se alargaria con los 14 kilémetros, que
median entre el primer punto y Barja. Nuestra propuesta
actual, que ciertamente no es la que mas nos satisface, dd una
longitud de 52 Y/, kilémetros para el ramal de Orense.

LINEA DE SALAMANCA A ASTORGA O LEON,

La Comision]de Ingenieros propone en este lugar la parte de
Zamora 4 Astorga solamente, con una longitud probable de
110 4 120 kilémetros, y un coste de B0millones de rs ; pero como
antes incluyé la parte de Salamanca 4 Zamora prolongando
el ferro-carril de Mérida, viene 4 resultar completa toda la li-
nea, que se extiende en rigor de Cddiz & Gijon, con las demds
gecciones concedidas, y lasque se adoptan en los anteproyectos.
Puede vacilarse, segun indica, en la eleccion del empalme en
Astorga 6 Leon, pasando en todos casos por Benavente, ineli-
néndose al primero, porque acorta la distancia del interior &
Galicia,’y mejora notablemente las comunicacionesdel Noroeste,
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si bien perjudiea 4 la exportacion de los frutos de las provineias
del interior por Gijon: tambien fiene en cuenta que el ferro-
earril 4 este dltimo punto tardard ocho 6 diez afios en coneluir-
se ; que hasta entonces las provincias de Salamanea y Zamora
tienen la salida por Santander, cuya linea estd ya préxima i
terminarse, y luego podria autorizarse la ejecucion del trozoen-
tre Benavente y Leon, todo él en terreno muy ficil, si se queria
evitar el rodeo de los 48 kildmetros que hay entre Leon y Astor-
ga. La Junta Consultiva acepta sin vacilar lalinea de Salaman-
ca 4 Leon, como partede la gran transversal de Occidente entre
Huelva y Gijon, asigndndola una longitud de 189 kilémetros, y
un coste de 129.500,000 rs.

Nosotros no consideramos de grande urgencia la ejecucion
de este trozo, atendiendo al mucho tiempo que falta para que se
terminen las lineas de Astiirias y Galicia, todavia no empezadas
hoy, y que,aundespues de concluidas, necesitarinalgunos afios
para el desarrollode su trifico. Ademds, la distancia entre Sala-
manca y Gijon, en vez de ser menor que la de Santander, resul-
ta un poco mas larga, segun veremosdespues, y siempre de mas
dificil y costosa explotacion, por la circunstancia de cruzar la
divisoria 4 bastante mayor altitud. -

Siguiendo, sin embargo, nuestra costumbre, analizaremos con
algun detalle los trazados de esta linea, de toda la cual hay es-
tudios practicados. En la primera parte, entre Salamanca y Za-
mora, no puede menos de seguirse muy inmediato 4 la carre-
tera, sin tocar en poblaciones notables, porque la de Fuente-
safico se halla muy separada al Oriente, y Ledesma & Occidente;
en cambio no pueden presentarse grandes dificultades, limitin-
dose estas, en la provincia de Salamanca, 4 pequedos ascensos y
descensos, de 50 metros 4 lo sumo, que se reducirdn con des-
montes y algun rodeo. Asi lodemuestra el estudio presentado
en estos ltimos dias, que, partiendo de la estacion proyectlada
en Salamanea, vd al E. de la carretera por las inmediaciones de
Villires de la Réina, Valdunciel y Villanueva de Caiiedo, en-
trando en la provineia de Zamora y tocando en el Cubo de la
Tierra del Vino, para pasar al otro lado de la carretera, y cru-
zar la divisoria con el Térmes, que se eleva 75 metros sobre el
origen, apartindose después algun tanto de la zona del camino,
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donde hay en un principio répida bajada, para ir por cerca de
Villanueva de Campean, Casaseca de Campean, Perdigon y En-
trala, 4 cruzar el rio Duero, por el Occidente de Zamora, y
llegar, rodeando este lado de la poblacion, 4 la estacion de Me-
dina, que se halla 250 metros mas baja que la divisoria, y unos
25 sobre las aguas del rio Duero, con un desarrollo de 68.800
metros desde Salamanca.

El proyecto formado entre Zamora y Astorgacomprende cerca
de 118 kilémetros, y partiendo de la estaciondel primer punto se
dirige por Cubillos 4 subir lamessta divisoria con el Esla; marcha
luego casi rectamente por cerca de Piedrahita de Castro, San
Cebrian de Castro, Manganéses dela Lampredna, Granja de More-
ruela, Santovénia, Villaveza del Agua y Barcial del Barco 4
cruzar el rio Esla, cerca de Villanueva del Azodgue, para llegar
4 Benavente 4 los 56 kilémetros del origen, y 4 714 metros de
altitud: despues sube tambien 4 la meseta 6 piramo que separa
los rios Esla y Orbigo, el cual vuelve & descender insensible-
mente, siempre muy préximo 4 la carretera general de Galicia,
marchando por cerca de La Torre del Valle, Pobladura del Valle,
San Adrian del Valle, Salides de Castroponce, Pozuelo del
Parimo, Valcabado, Mdéscas, Cebrénes del Rio, Reguéras de
abajo y de arriba, hasta la Baiieza, cruzando antes los rios Or-
bigo y Tuerto, reunidos, y continuando luego, tambien inme-
diato 4 la carretera y 4 San Mamés, Paldcios de la Valduer-
na, Toral de Fondo, Toralino de Fondo, Riego de la Vega,
Castrillo de las Piédras, Nistal y Celada, hasta encontrar la
misma estacion de Astorga, en el ferro-carril de Paléncia 4 Ga-
licia, 4 la altitud de 856 metros, marchando, en lostiltimoseinco
kilémetros, cdsi unidoal mencionado ferro-carril. Nosotros acep-
tamos en general este trayecto, con una ligera modificacion que
sin perjudicar apenas las comunicaciones con Astorga y Galicia,
favorece extraordinariamente las de Leon, economizando tam-
bien la construccion de algunos kilémetros: tal esla de llevar
el trazado, después de la Bafieza, 4 cruzar el rio Tuerto en el
punto mas conveniente, para empalmarlo donde casi tuerce en
dngulo recto la linea de Leon & Astorga, 4 la distancia de 37
kilémetros del primer punto,y 11 del segundo, hallindose entre
los rios Tuerto y Orbigo, cerca de Posadilla y San Cristébal de
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12 Polantera, y antes de Barriéntos, que estd sobre el mismo
ferro-carril. Asi la linea de Zamora se acortard en nueve kilé-
metros, por lo menos, y las distancias de esta capital 4 Astorga
y Leon serdn respectivamente de 120 y 146.

Para poder comparar mejor este pensamiento con elque favo -
recemas & Leon, indicaremos los trazados que podrian adoptarse
desde Benavente d esta capital. En un principio tendria siem-
pre que marcharse cerca de San Cristébal de Entreviiias, Santa
Colomba de las Cardvias, San Miguel de Esla, Lordemdnos,
Baridnes, Cimdnes de la Vega, Villaquejida, Villamdndos, Vi-
llarrabines, Algadefe, Toral de los Guzmdnes, Villademor de
la Vega y San Millan de los Caballéros, pueblos colocados todos
en la mirgen derecha del Esla: despues, ¢ podria seguir por la
misma, pasando préximo 4 Villamafian, Benamariel, Villalo-
bar y Ardon, para empalmar en Vega de Infanzdnes, con el
ferro~carril de Paléncia 4 Leon, 14 kildmetros antes de esta ca-
pital, 6 bien pasar 4 la orillaizquierda por Valénciade Don Juan
¥ seguir proximo 4 ella, y 4 las poblaciones de Cabdiias de Va-
léncia, Fresno de la Vega, Morilla, Cubillas de los Otéros, Gi-
gosos de los Otéros, Cabréros del Rio, Javdres, Villavidel,
Campo de Villavidel y Palanquinos, & unirse al mismo ferro-
carril en la estacion de este iltimo punto, que estd 4 18 kilé-
metros de Leon. En el primer caso la parte de nueva construc-
cion seria de 56 kilémetros, y la distancia entre Benavente y
Leon de 70: en el segundo estas cifras serian respectivamente
de 54 y 72. Tambien podria llegarse directamente 4 Leon si-
guiendo, desde Villalobar, por donde vi la nueva carretera, to-
cando en Cembrénos, Onzonillay Arminia, pero entonces ha-
bria que construir 68 kildmetros desde Benavente, y los 13 dl-
timos muy inmediatos al ferro-carril de Paléncia & Leon. Por el
trazado que nosotros proponemos la distancia entre ambos ex-
tremos resulta de 90 kilémetros.

Escrito ya lo que antecede hemos visto el proyecto de Be-
navente 4 Leon, recientemente presentado, y sigue por com-
pleto la orilla derecha del rio en la misma zona que indicamos,
empalmando con el ferro-carril de Paléncia 4 Leon en Troba-
jo de abajo, unos cinco kilémetros antes de la segunda capi-
tal, y 4 los 62.564'02 metros del origen, de modo que resultan
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muy préximamente los 68 kildmetros que habiamos ecalecu-
lado.

Los valles que recorren los trazados de Benavente & Astorga
y 4 Leon, son bastante poblados y ricos, existiendo muchas zo-
nas de regadio, y hallindose enconstruceion un canal lateral al
Esla, por su orilla derecha, que es la que habr4 de recorrer pro-
bablemente el ramal de Leon,

Para que pueda juzgarse completamente del acortamiento
que producen estas lineas diremos, que la distancia total entre
Salamanca y Leon, por los ferro-carriles existentes, es de 297
kilémetros; de 215 en el sistema que nosotros consideramos mas
aceptable, y de193 con el trazado mas corto posible 4 Leon. Las
distancias entre el mismo Salamanca y Astorga son de 345,
por las lineas actuales,y de 187 ¢ 189, solamente, segun se
adopte el proyecto descrito 6 la ligera modificacion que noso-
tros hemos indicado. Tambien, con el objeto de destruir algunas
ideas, que ha hecho nacer el exdmen aislado de los mapas, sin
consultar otros datos, diremos, que la distancia de Salamanca
4 Santander, por las lineas construidas 6 en construccion, es de
385 kildmetros, y que la de Salamanca 4 Gijon, aun adoptando
el trayecto menor entre Leon y Benavente, serd de 387 '/y; de
-modo que la diferencia, aunque insignificante, es en contra del
altimo punto: por las lineas indicadas siguiendo el valle del
Duero, la distancia desde el mismo Salamanca 4 O-Portoresul-
taria de unos 325 kilémetros, de suerte que este seria el punto
mas inmediato de la costa.

LINEA DE ZAMORA A ORENSE.

La Junta Consultiva, apreciando como se merece la impor-
tancia del puerto de Vigo, propone esta linea que acortard sus
comunicaciones con el interior, estableciendo la gran diagonal
de N.O. 4 S. E, con el puerto de Cartagena, tambien el mejor
de los naturales en las costas del Mediterrineo: afiade que si
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bien esta linea cruza un terreno escabroso en unos 100 kilé-
metros, entre la Puebla de Sandbria y-las Portillas, no son tam-
poco mis ficiles otros trozosde los ferro-carriles concedidos en
estas zonas, y quelos tanteos hechos en esta direccion manifies-
tan su posibilidad, enmejores condiciones que algunas de las li-
neas ya construidas, dando para esta una longitud de 305 ki-
lémetros; con un gasto de 360 millones.

Las noticias de la Comision de Ingenieros son bien diferentes,
puesto que segun dice en los 323 kilémetros, que comprenden
los estudios en esta direecion, hay que vencer dificultades enor-
misimas, acaso las mayores de Espaiia, incluyendo las de la
bajada del puerto de Pajdres en el ferro-carril de Astirias: asi
no acepta esta linea, fundindose ademds en que no encuentra
una sola poblacion que llegue & 2.000 almas, y que construido
el trozo de Zamora & Astorga, y modificado el empalme del
ramal de Vigo con la linea de la Coruiia, no produce un acor=-
tamiento de 20 kilémetros.

Nosotros no laadmifimos tampoco porque tiene 4 nuestros
ojos, ademds de los defectos indicados aun por sus mis-
mos defensores, la circunstancia de marchar demasiado in-
mediata , en mas de su mitad, 4 la de Leon 4 Orense, y de pasar
por el extremo de nuestro territorio hicia este lado. No conoce=
mos los estudios 6 tanteos practicados en esta parte, pero uti-
zando nuestros datos geogrificos, podemos juzgar con su-
ficiente aproximacionde su direccion y longitud probables, que
vamos 4 examinar. Partiendo de Zamora puede seguirse sin
inconvenientes un trazado muy préximo 4 la actual carretera,
que vi por Valeabado del Pan y Montamarta, 4 cruzar el Esla,
¥ sigue luego por Pozuelo de Tdvara, Tdvara, Fresnéras de
abajo, Otero de Bédas y Valde Santa Maria,d atravesar el Tera
y entronear, cerca de Rio-Negro del Puente, con la otra carretara
que parte de Benavente: los desniveles no serdn grandes, si bien
‘son notables los del paso del Esla, y en todo elresto habrd dife-
rentes subidasybajadas, que obligardn 4 algun rodeo y frecuen-
tesdesmontes. Tambien podrd continuarse préximo 4 la dltima

~carretera por las inmediaciones de Mombuéy, Valdemerilla,
Cernadilla, Palazuelo, Entrepéfias, Asturidnos, Palicios y
Otero hasta La Puebla, apellidada de Sandbria como los dos



153

anteriores, y 4 cuyo pié la carretera se encuentra 4 unos
860 metros sobre el mar, 6 sea poco masde 200 sobre Zamora.
Contando con los rodeos, que tambien seria preciso dar en esta
segunda parte, para evitar ascensos y descensos repetidos 6
considerables desmontes, podrin contarse hasta aqui unos
115 kilémetros, por lo menos. Despues, & 15 solamente en linea
recta, se encuentra la Portilla de Padornelo, 478 metros mas ele-
vadaque el extremo anterior, y aunque serebaje en I50 metros su
altura por medio del un tinel, para lo cual se presta bien la
forma del terreno,siempre serd precisocontar con un desarrollo
minimo de 22 kilGmetrss, pasando cerca de Terroso y Reque-
jo. A esta portilla, y 4 distancia de 12 kilémetros, que se alargan
casi al duplo por la carretera que pasa por Padornelo, Acibé-
ros, Hedroso, Lubian, Chdnos y Hedrada , sigue la de la Canda,
100 metros mas baja, pero separada de la anterior por el rio
Tuela, que se dirige al Sur 4 penetrar en Portugal, y que se ha-
1la 371 metros inferior 4 la primera, siendo forzoso sostener el
trazado casi 4 ignal altura, contorneando por las escarpadas la-
deras del arroyo Edroso, que corre paralelo al Tuela, y por las de
este 1ltimo, caleulando nosotros que serdn precisos otros 28 ki-
16metros para vencer estos nuevos obstdiculos, ¢ sean en total
165 desde Zamora. Para seguir luego directamente 4 Orense, no
hay mds recurso que levar el trazado por la zona de la actual
carretera, lo cual no deja tampoeo de ofrecer notables inconve~
nientes. De la portilla de la Canda 4 Verin, que se halla 41a
altitud de 330 metros, segun unos datos, y a 381 segun otros,
hay el notable desnivel de 857 metros, aun tomando la cifra mas
favorable, en una distancia que con las vueltas de la carretera
es solo de 55 kilémetros : desde luego en gran parte de ella hay
que rodear para descender con igualdad, separindose mas al
Norte desde el rio Mente, y evitando tambien el tocar en Verin
para vencer luego mas ficilmente otra nueva divisoria, que se
halla 4 16 kildmetros de este punto, y 497 metros mas elevada
que él: es preciso por lo tanto busear un trazado faldeando por
laderas bastante dsperas,y en el cual el paso del rio Tamega,
que corre por Verin, obligard 4 un notable rodeo. Desde el il-
timo alto ya se puede bajar 4 Ginzo de Limia, que estd proxi-
mamente 4 igual distancia que Verin, y 254 metros mas bajo, de
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modo que tambien habrd de aumentarse el desarrollo: desde la
portilla de 1a Canda aqui, se contardn por lo menos 90 kiléme-
tros, muy pocos mas que por la carretera ,y omitimos nombrar
las feligresfas por donde marchard probablemente el trazadod
fin de no alargar esta descripcion. Para pasar 4 Allariz hay que
vencer una nueva divisoria,, queseeleva 128 metros sobre Ginzo,
¥ 281 sobre la dltima villa, bastante préxima 4 ella, 1o que au-
menta las dificultades del trayecto: el inconveniente de este as-
censo, y aun parte de la bajada anterior, pudieran evitarse no
pasando por el mismo Ginzo, y rodeando por las vertientes 4 la
laguna Antela, lo que ofreceria un desarrcllo préximamente
igual, aunque en mas dificil terreno: de todosmodos parece im-
posible, é inconveniente, descender al rio Arnoya en Allariz, y
vale mas faldear por su parte superior, dirigiéndose hdcia Mol-
gis, para no perder altura, teniendo que cruzar al corto trecho
otra nueva divisoria, que segun los datos mas favorables, se
encuentra cerca de 100 metros sobre Allariz,y 4 muy corta dis-
tancia: yasolo queda un descenso hasta el Mifio, en Orense, pero
hay una diferencia de nivel de 418 metros con la dltima cum-
bre, y aunque esta se rebaje, como habrd que hacerlo tambien
con las anteriores, siempre deberd alargarse bastante el traza-
do, respecto del que presenta la carretera: segun nuestros
cileulos la distancia entre Ginzo y Orense serd de 64 kiléme-
tros, que unida 4 la de todos los trozos anteriores dd un total
de 319 para la linea propuesta , muy préximamente igual al de
323 que indica la Comision.

Segun el proyecto que hemos descrito entre Zamora y Astor-
ga, contando las distancias delos ferro-carriles en construceion
6 proyecto hasta Orense, y modificando segun indicamos el em-
palme con la linea de la Coruila, la distancia entre Zamora ¥ el
mismo Orense resulta de 334 kilémetros, de suerte que hay en
rigor 11 615 mas que con la linea que se supone directa, y 31
aun adoptando el dato de la Junta Consultiva, que nos parece
muy escaso, atendiendo dque por la carretera actual se cuentan
278 entre Zamora y el puente de Oranse.

En el caso de pensarse en la construccion de esta linea, que
hallamos muy poco veutajosa bajo todos conceptos, preferiria-
mos llevarla, despues de cruzar la portilla de la Canda, 4 bus-
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car el rio Bibéy, y descender por sus orillas hasta encontrar el
Sil en suconfluencia, cerca de Montefurado, pasando por Vidna
del Bollo y al pié de Puebla de Tribes: esto exigiria unos 70 ki-
lémetros por 1o menos, si bien en casi todosrellos existiria una
fuerte pendiente, y notables difieultades, 4 causa de la gran an-
gostura del valle, donde corre el rfo en su mayor parte, y por
los violentos recodos que ofrecen algunos trozos. Asfla distan=
cia de Zamora 4 este punto seria solo de 235, contindose 79 mdis
4 Orense, por las lineas que giguen todas las orillas del Sil, lo
que dd un total de 314 kilémetros, y 1a diferencia de20enla
distancia al mismo punto, comparada con la que ddn los otros
proyectos por Astorga y Ponferrada, aunque bien insignifican-
te, aprovecharia tambien 4 la linea ds la Corufia. Ademédsse
evitaban los eontinuados ascensos y descensos. que ha de ofre-
cer forzosamente el otro trazado, entre la portilla dela Canda y
Orense.

Mayor acortamiento puede producir todavia una linea di-
recta de Toro 4 Benavente, y que por los rios Fria y Cabrera, se
dirigieraen busca de la del Sil, porque este paso, segun yase dijo
en el antiguo proyecto de ferro-earriles, escrito por el que re-
dacta este informe, es uno de los que ofrecen facilidad para pe-
netrar en Galicia, si bien se di6 preferencia, ya desde entonces,
al puerto de Brafinélas para llevar la linea desde Leon, y aten-
diendo sin duda 4 aquellas indicaciones. se adopté el wltimo
al estudiar el trazado de esta linea.

Despues de escrito lo anterior, hemos tenido ocasion de exa-
minar muy ligeramente un proyecto de Zamora 4 Orense, que
es sin duda al que se referin la Comision de Ingenieros. Sigue
en general la zona que hemos indicado en la provincia de Za-
mora, yen la de Orense adopta la filtima solucion, marchando
por el valle del Bibéy, y contando 249 kilémetros, hasta 1a union
de este rio con el Sil, en vez de los 235 que nosotros ealeuldba-
mos, lo que anula casi ecompletamente el acortamiento. Sigue
Iuego por toda la orilla izquierda del Sil, hasta llegar al pié de
Orense 4 los 322 kilémetros, y enlazar 4 los 323 con la linea de
Vigo, eruzando el Mifio. En esta illima parte se cuentan 73
kilémetros desde la union del Bibéy, en vez de los 79 que ddn
los estudios 6 tanteos por la otra orilla, pudiendo provenir la
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diferencia de que se rectifican algunas ligeras vueltas con obras
mas costosas.

LINEA DE RIVADEO A OVIEDO, Y DE OVIEDO A SANTANDER
POR EL LITORAL.

Estas son las ultimas que propone la Junta Consultiva para
completar la comunicacion por la costa, en la parte septentrio-
nal, y para enlazar con la red del Norte; sin decir una sola pa-
labra acerca de su trazado, y limitdndose 4 consignar en los es-
tados que la longitud de la primera, entre Rivadéoy Oviedo,se-
ra de 185 kilémetros, con un coste de 125 millones de reales, y
la de Oviedo & Santander de 200 kilémetros, y presupuesto pro-
bable de igual niimero de millones, pareciendo que esta deke
partir desde Gijon. La Comision de Ingenieros no propuso nada
en esta parte, y nosotros estamos muyde acuerdo con esta omi-
sion, por creer dichas lineas de escaso interés actualmente, y a]
mismo tiempo de muy costosa y dificil construecion. No se ha
estudiado nada, que nosotros sepamos al menos, en estas direc-
eiones, y asi vamos 4 valernos exclusivamente de los datos geo-
grificos, y muchos detallados que poseemos. Suponiendo que el
trazado pueda cruzar el rio Eo, 4 media distancia entre la Vega
de Rivadéo y Castropol, desde donde la ria principia 4 ensan-
char notablemente, deberdin seguirse primero sus orillas oe-
cidentales y Inego las orientales, acercindose en estas & Castro-
pol, Pifiera y Figuéras, y luego algo separado de la costa por
Bérres, Serintes, Cimpos, El Franco, Valdepdres, Mohices,
Cartdbio y Mohfas, hasta la ria de Ndvia, por un terreno on-
dulado suavemente, pero en que presentan continuadas su-
bidas y bajadas los numerosos arroyos y barrancos que se
cruzan perpendicularmente: la mayor altitud no llega 4 150
metros, y los desniveles pareciales son en general de 20 6 30 me-
tros, de modo que pueden vencerse, si bien con cbras costosas:
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bastante lo serd el paso de la ria de Ndvia, frente 4 esta villa,
donde tiene notable anchura;y puede seguirse en anélogas
condiciones hasta Luarca, por cerca de Polavieja, Villapedre y
Otur. Mucho mas dificultoso y earo seria indudablemente mar-
char inmediato 4 la costa, rodeando todas sus puntas, bastante
pronunciadas, y ademis alargaria eonsiderablemente el traza-
do. De un modo semejante habrd que continuar hasta Cudillero
¥ San Estéban de Prévia, por Bircia, Canero, Cadavedo, Ballo-
ta, Novellana y Soto de Luifia, pero aqui ya el terreno se
presenta mas accidentado, hallindose inmediatas cumbres muy
altas, Jo que hace las faldas mas pendientes y escarpadas,
aumentindose los inconvenientes: no hay otre punto de paso, y
asf fuerza es vencer con costosas obras, grandes desmontes y
probablemente algunos tineles, los obstdculos que se presen-
ten. La total longitud hasta San Estsban de Préivia serd de unos
108 kilémetros, la mayor parte muy costosos. Despues hay que
subir por las orillasdel Nalon, pasando cerca de Miiros, Santidi-
nes, Privia, Pronga, San Tirso, Aces, Castafiedo, Grado, Pefia-
flor y Santa Maria de Grado, donde hay que abandonarlo tam-,
bien para subir por el rio Nora, hasta la feligresia de San Pedro
del mismo nombre, y luego por el arroyo Pedréo, préximo # las
de SanCldudio, Santa Marina y San Pedro, hasta llegar 4 Ovie-
do. La parte del Nalon presenta una pendiente insensible y easi
uniforme: en cambio son violentisimos los recodos que forma,
lo cual unido 4 que sus laderas terminan en puntas muy salien-
tes y esearpadas, llegando muchas hasta el mismorio, obligard
4 practicar vérios tineles y grandes cortaduras: en el Nora,
sucede lo mismo, y como los dos se unen tanto, poco despues de
1a confluencia del Pedréo, que solo los separa una corta meseta
de 150 metros, 4 la altura de 20 sobre sus aguas, es indiferente
subir por uno 6 por otro: lallegada 4 Oviedo no ofrece notables
dificultades, y el ascenso puede hacerse con pendientes muy
aceptables: la longitud de esta segunda parte serd de 51 kilé-
metros, de modo que resulta un total de 159 para la primera
seccion de la linea del litoral. 8i en la iltima parte se siguiera
el Nalon, pasaria la linea casi tocando 4 las fibricas de Truvia,
¥ podria luego cruzarse por cerea de las Cdldas, subiendo por el
arroyo Gafo, segun el trazado estudiado para el ferro-carril de
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Triivia al Verron, hasta llegar 4 Latdres, donde se empalmaria
con la linea de Leon & Gijon: asi el desarrollo seria préxima-
mente el mismo, y se servirian mejor lascitadas fibricas, perola
distancia 4 Oviedo se alargaria en unos cuatro 6 cinco kilé-
metros.

Formando parte la seccion de Oviedo 4 Gijon del ferro-carril,
recientemente eoncedido, entre Leon y el iiltimo punto, no tene-
mos necesidad de ocuparnos de ella, pero bueno serd que indi-
quemos, antes de detallar la linea desde Gijon 4 Santander, se-
gun la propone al parecerla Junta Consultiva, las virias solucio-
nes que pudieran darse al proyecto de una via préxima al li-
toral. En primer lugar podria pensarse en llevar todo el ferro-
carril més inmediato 4 la costa, y en tal caso, en vez de torcer
desde San Estéban de Prdvia 4 Oviedo, seria factible pasar 4 Avi-
1és, y de aqui 4 Luanco y Gijon, 6 marchar mds rectamente desde
elmismo Avilés i Gijon, venciendo una sola divisoria entre el rio
Tamony el de la Cigofia, aunque esta mas elevada: estos tra-
zados ofrecen sus difieultades, pero no mayores que en las otras
porciones que hemos descrito, y con ellos seacortarian notable-
mente las distancias entre la ria de Prdvia y Gijon, si bien se
perderian las ventajas del trdfico, que *proporcionarin las
afluencias al ferro-carril de todos los valles del Nircea, del Cia-
bia y del Trivia, que desembocan en el Nalon en el trozo que
aquel recorre, y sobre todo de las importantes fibricas de Tri-
via, que solo necesitarian un cortisimo ramal.

Desde Oviedo pueden seguirse tambien diferentes trazados:
en primer lugar es factible ir rectamente 4 Villaviciosa, como
ya se ha proyectado y estudiado hace bastantes afios, no ofre-
ciéndose en rigor grandes dificultades: entre Oviedo y Norefia, 6
sealaestacion del Verron, en el ferro-carril de Gijon 4 Sama, se
han practicado diversos estudios, resultando una distancia de
poco mas de 12 kildmetros, sin dificultad alguna, y de ellos
cuatro son comunes al trazado aprobadodeL.eon 4 Gijon. Entre
Norefia y Villaviciosa se formd un proyecto, con planosineclina-
dos en la bajada, comprendiendo una longitud de 32 kildmetros
préximamente, pero aquellos no son indispensables, pues la di-
visoria solo se eleva 201 metros sobre dicho punto,y 404 sobre el
mar, pudiendo rebajarse notablemete conun tinel, y existiendo
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suficiente desarrollo para su ascenso y descenso, si bien este
habrd de alargarse respectoal caleulado, en unos 10 kilémetros
proximamente, resultando asi 54 entre Oviedo y Villaviciosa,
en los cuales se pasaria por Pola de Siero y cerca de Narzana,
Vega, San Roman, Puélles, Rozddas, Niévares y Gréses:. Tam-~
bien puede irse, y en mejores condiciones , puesto que solo hay
que cruzar una cumbre, y esta debe ser menos elevada quela
anterior, torciendo despues de Pola de Siero por San Bartolomé
deNava, El Infiesto, las Arriéndas y otras viriasfeligresias, para
llegar 4 Rivadesella, como vila actual earretera, y este seria el
trazado que nosotros prefeririamos, porque serviria mucho me-
jor 4 toda la provincia; no siendo partidarios de las lineas in-
mediatas al mar, sino en los casos en que se han de enlazar
grandes poblaciones, situadas 4 su orilla, cosa que aqui no su-
cede. Aun podria seguirse mas al interior, desde las Arriéndas,
por Cdngas de Onis y Onis, para vencer la divisoria con el Ci-
res, que se eleva unos 428 metros sobre el mar, y bajar por este
al Deva, que parte limites con la provineia de Santander, pero
la tiltima zona,del terreno que habria de atravesarse; es bastan-
te escabrosa, y nosotros optariamos mejor por seguir inme-
diato 4 la costa, desde Rivadesella, enlo cual no se ofrecennota-
bles dificultades, como vamos 4 ver muy en breve.
Ateniéndonos 4 la linea tal como la indica la Junta Consul-
tiva, es decir, empezando en su segunda parte desde Gijon,
debemos manifestar, que puede marcharse proximo dlas feligre-
sfas de Somié, Quintuéles, Quintes, Castiello, Lloraza, San
Martin y Bedrifiana, hasta Villaviciosa, cruzando antes de las
dos tultimas, la loma de San Juan, que se extiende hdcia
Tazénes: las dificultades serdn andlogas 4 las de los trozos
entre Rivadéo y Prdavia. De Villaviciosa se continuard por
cerca de Tornon, Seldrio, Lué, Colunga , Gobiéndes, Card-
via, Bérbes y Léces 4 Rivadesella, en condiciones muy seme-
jantes, si bien las alturas se acercan mas en algunos parages,
¥ hardnmas dificiles los trazados: el desarrollo hasta aqui
serd de 74 kilémetros proximamente; y antes de pasar mas
adelante debemos advertir, que la linea que nosotros he-
mos indicado como mas conveniente, & nuestro juicio, ten-
dria solo 86} kilémetros de Oviedo 4 Rivadesella, evitdndose los
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34 que median entre Gijon y Oviedo, lo que alarga 4 108 kilg-
mefros las distancias en la propuesta.

Desde Rivadesella puede seguir el trazado inmediato 4 la car-
retera, recientemente proyectada, que comunica con Santan-
der, la cual vd en general 4 corta distancia de Ia costa: no faltan,
sin embargo, dificultades, porque la zona que recorre, aunque
bastante llana, ofrece frecuentes ondulaciones, con alturas de 20
4 40 metros, entrelos varios arroyos que la cortan, y que llegan
en algunos casos & 60 670, que es el méximo desnivel relativo,
si bien algunos pasos aleanzan la altitud de 80 metros: esto obli-
gard 4 ejecutar grandes desmontes, 4 construir altos puentes
y tal vez 4 la apertura de algun tinel.

Se pasard, como en la carretera, cerca de Collera, Pria, Nueva,
Ndves, Posada, Barro, Celdrio, Pdo, Llines, Acebal, Puértas,
Vidiago, Penduéles, Buelna, La Franca y Colémbres, hasta
llegar al rio Deva, limite de la provineia, contindose en esta
seccion unos 49 ¢ 50 kilémetros, casi los mismos que mide la
carretera.

De uu modo muy semejante hay que continuar en la provin-
cia de Santander, préximo altrazado de la misma via, pasando
por San Vicente de 1a Barquera, Comillas, Ruiloba, Cobréces,
Orefia, Santillana del Mar, Mijdres y Cdrtes, hasta Viérnoles:
notables dificultades presentard la divisoria que hay muy pré-
xima, y antes de San Vicente, con la altitud de82 metros, la cual
obligard 4 obrascostosas, 6 4 notable rodeo; siendo de todas ma-
neras preciso ir por la costa entre 8an Vicente y Comillas, para
poder toear en elsegundopunto, sin gran desarrollo, y ofrecién-
dose ademés otroobstdculo de consideracion en la cumbre que
hay antes de Santillana del Mar, y se eleva 4 151 metros, por
lo que habré que rebajarla notablemente, para facilitar su as-
censo y descenso en corta extension. No podrd tocarse en el
mismo Torrelavega, porque la villa estd muy inferior 4 la esta-
cion, y habrd que subir hdcia Cértes para empalmar en Viér-
noles, segun hemos indieado, 4 menos que no se piense en se-
guir desde Torrelavega por el trazado de la carretera.mas di-
rectad Santander, 4 cuyo lado se pensé llevar en un principio la
traza del actual ferro-carril: esto obligaria 4 construir 24 ki-
lémetros mas, sin ventajas conocidas. Podria tambien desde San
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Vicente de la Barquera internarse el trazado, subiendo por La-
madrid, Cabiédes y Treceiio, para cruzar la divisoriacon el Saja,
que se halla 4 187 metros de altitud, y que puede rebajarse
bastante, descendiendo luego por Cabezon de la Sal, Carranceja
y otra multitud de lugarcillos, colocados en las orillas de] mis-
mo rio, ofreciendo un desarrollo préximamente igual al del tra-
zado mas inmediato 4 la costa. La longitud del ultimo frozo
descrito, perteneciente 4 la provincia de Santander, es de 58 ki-
16metros, y porlo tanto el t_otu.l desde Gijon resulta de 182.

LINEA DE TUY A 0-PORTO.

Estalineanoha sido propuesta por la Comision, ni por la Junta
Consultiva de Ingenieros, y en realidad es casitoda portuguesa,
pudiendo comprender unos dos kildmetros, 4 lo sumo, dentro de
Espafia, en los cuales secontard el puente sobre el Mifio, que
corresponde por mitad 4 ambas naciones. Si nosotros hacemos
mencion de ella, es por los ventajososenlaces que ofrece & nues-
tros ferro-carriles existentes 6 proyectados, y porque esta li-
nea, incluida ya en el antiguo proyecto de ferro-carriles,
i gue hemos hecho referencin tantas veces, viene tambien
indicada por la comision hiapano-portugueéé. , que examina
sus diferentes trazados, ya por Braga, ya por la costa, in-
clinindose al segundo, que es mas ficil, y caleculando su lon-
gitud total en unos 130 kilémetros. La distancia de Tuay
d Vigo, por el ferro-carril en eonstruccion, es de 36. En un
principio hallaba esta via fuerte oposicion en Portugal, pero
hoy parece que se reconoce la utilidad de enlazarse con Ga-
licia, y no hay duda que Vigo absorverd gran parte del comereio
de O-Porto, que apesar de su nombre, presenta muy malas con-
diciones como puerto de mar.
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Hemos concluido de analizar todas las lineas conprendidas
en los anteproyectos de la Comision especial de Ingenieros y de
laJunta Consultiva,deseribiendo al mismo tiempolas quese han
ideado en las mismas zonas, y hasta la mayor parte de las posi-
bles, éque ofrecen algun interés; ademds de detallar las que no-
sotros proponemos como reformas radicales, 6 simples modifi-
caciones. Equivocadas serdn nuestras apreciaciones en muchos
puntos, no solo por la escasez de luces y conocimientos, sino
porque no en todas las observaciones hemos podido fundarnos
en datos igualmente fidedignos y detallados; habrd acaso otros
errores, hijos de la precipitacion con que hemos tenido que
redactar este informe, 6 de la facilidlad que hay & veces para
equivocar algunas cifras, como las de altitud, y las de medicion
en las longitudes de algunos trozos; de todos modos creemos
haber cumplido nuestra mision, presentando los datos que posee-
mos, para que los examinen y utilicen personas de mayor ilus-
tracion y criterio. Ahora juzgamos conveniente acompafiar un
breve restimen de las lineas que, 4 nuestro parecer, deben sub-
vencionarse, y de las prolongaciones, ramales ¢ nuevas vias
que conceptuamos de mayor importancia despues de ellas, pero
que deben dejarse al interés particular, lo mismo que todas las
otras lineas que hemos examinado tambien, pero que ya en ra-
zon 4 no creer que ofrecerin notables ventajas, en un breve
periodo de tiempo, 6 por no ser indispensables para facilitar
enlaces ¢ acortamientos ventajoscs al conjunto de lared, no
deben en nuestro sentir figurar al lado de las anteriores, que en
rigor vienen 4 completar las que nosotros proponemos como de
primera urgencia y necesidad.
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COMO DE PRIMERA URGENCIA,

Linea de Segdvia.—
(Empalme en Colla-
do-Villalva). . . . .

Linea de Séria. (Em~
palme en Bdides) . .

Irdrzun 4 Tolosa. . .

Madrid 4 Cuenca y
Tergel. . .- s 5

Javalquinto 4 Alme-
TIBs o 8tniin % & o o« @
Ramal 4 Granada.—
(Empalme cerca de
Cardela) . . .. ..

Sevilla 4 Huelva y
hasta la frontera de
Portugal, hicia
L

Mnlyartida de Pla-
sénciad la frontera
de Portugal, en
Monfortinho, para
continuar 4 Abrdn-

Mérida 4 Salamanca.
Redondelad Ponteve-

Tﬁpv 4 la frontera de
ortugal en direc-
cion 4 O-Porto. .
Rio Sil 4 Orense. . .
Rio Ladra al Ferrol...

PROLONGACIONES
MAS INTERESANTES
DE LAS ANTERIORES.

Kilémetros, Kilémetros,
| Prolongacion 4 San-
chidrian. (Empalme

67 en Otero de Herréros) 39
Prolongacion de S6-

100 { ria 4 Castejon. . . 98

38 ;Azﬁ.ila 4 los Alfiques 147

. | Prolongacion de Te- -

ruel & Aleafiz. .. 161
31 114. de Landete & Va-

T TR 136

943 (Novelda 4 Zeneta.. . 65
Rio Huélago 4 Lorea

y Alcantarilla. . . 218

52 \Osuna 4 la Roda.. . . 33
Triguéros por Rio-

197 { " iB%04 los Sdntos. 169

82

Salamanea al Due-

307 ro,enbarcad’ Alba 125
Salamanca 4 inme-
diaciones de As-

TOTR e b vgul v 178
204/ Pontevedra 4 El Pa-
dron, y Santiagod

Gl idavat: oo 108

f&‘h
| P— | —— s,
1.576 1.474
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A muchos parecerd escasa la cifra de 1.576 kilémetros, que
nosotros proponemos exclusivamente, y en efecto lo es, compa-
rada con las de 3.814 y 5.381, 4 que asciendeu los incluidos en los
anteproyectos de la Comision y Junta Consultiva de Ingenieros,
si bien la primera solo cuenta entre ellos 3.034 de primera ca-
tegoria, y en ambas deben descontarse los 242, recientemente
concedidos, de Madrid & Malpartida de Plaséncia. Nosotros no
nos oponemos, en manera alguna, 4 que se construyan las demds
lineas, aunque estamos persuadidos de que muchas de ellas no
compensarin, en gran numero de afios, los gastos que exija su
ejecucion, pero si creemos que esta solo debe autorizarse en el
easo de no pedirse subvencion al Estado. La cuestion es de re-
cursos, y como sin dudar de la riqueza y gran porvenir de nues-
tro pais, no creemos que en breve plazo puedan satisfacerse, sin
grandes perjuicios para el Tesoro, los muchos millones que im-
portan las subvenciones de los ferro-carriles ya en vias de eje-
cucion y concedidos, y los que exigirian todas las lineas pro-
puestas, en especial si se adoptdran los anteproyectos de la
Junta Consultiva, opinamos que este apoyo debe concederse
exclusivamente 4 las lineas de primerg necesidad y urgencia,
que son tnicamente en nuestro sentir las que hemos indieado.
Hay tambien otras empresas, que contribuirdn mejor al desar-
rollo de la producecion y del comercio en nuestro pais, en las
cuales podrian emplearse con mas ventaja los capitales que
consumird la construccion de muchas lineas, hoy de escaso ren-
dimiento, y que lo alcanzarin solamente cuando aquellos otros
elementos hayan llegado 4 adquirir mayor importancia. Algunos
ferro-carriles de los propuestos por las citadas corporaciones,
podrian reemplazarse por tram-ways, de construccion mucho
mas econdmica, y que creemos respvnden mejor al estado actual
de desarrollo en el trifico en nuestro pafs.

No hemos hablado del coste probable de las lineas que pro-
ponemos, porque sobre él solo puedzn formarse cileculos muy
vago:, antes de conocer sus proyectos detallados: ateniéndonos,
sin embargo, 4 las valuaciones que hacen la Comision y la
Junta Consultiva en sus anteproyectos, y al gasto que han ori-
ginado las lineas construidas, puede caleularse muy aproxima-
damente que la cifra de unmillon por kilémetro, representard
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el mdximun del coste, de todos los comprendidos en las que he-
mos adoptado para nuestro plan.

Nada hemos indicado acerca de la linea de Palma 4 Alctdia,
con ramal de Santa Maria 4 Manacor, y otro 4 Bufiola en direc-
cion 4 Séller, en la isla de Mallorea , que abrazan una longitud
de 112 y !/; kilémetros, para cuya concesion estd autorizado el
Gobierno, por una ley reciente, porque estas no afectan en nada
al plan que pueda adoptarse en la parte continental de nuestra
nacion.

Para que pueda formarse mejor idea de las lineas que anali-
zamos, ¢ proponemos en este informe, lo acompafiamos con un
mapa de Espafia, (1)en el cual las hemos trazado todas con
bastante eserupulosidad, examinando los proyectos originales,
6 4 falta de ellos, las noticias que hemos podido adquirir, y tras-
laddndolas 4 esta hoja de conjunto, despues de haberlas expresa-
do en los planos detallados que poseemos de todo el territorio.

= Madrid 20 de abril de 1865.

Fraxorsco CoELLoO.

(1) El mapa que acompafia 4 esta memoria impresa es solo
una ligera reduccion, en lague van marcadas tunicamente las
lineas propuestas en los lirimaros anteproyectos y ahora por el
autor, pero no los varios trazados que todas ellas pudieran ad-
mitir.

10



BASES PROPUESTAS

POR LA COMIS1ON.

La Comision, despues de examinarminuciosamente el informe
presentado por el Sr. Coello, loaprobé en todas sus partes, acor-
dando que, suscritopor ella, lo sometia tambien 4 la aprobacion
dela Junta, y que deberia acompafiarse integro, con el mapa en
que se expresan todas las lineas analizadas, al Ministerio de
Fomento, sin perjuicio de publicarlo, si asi se ereyera oportuno.

Acordé al mismo tiempo que, como extracto del referido in-
forme, debin presentar las conclusiones siguientes, para que en
esta forma pudieran ser examinadas y discutidas por la Junta:

PRIMERA.

Las lineas que se conceptian de mayor necesidad y ur-
gencia, para completar la red actual de ferro-carriles, y 4 las
cuales podrd concederse subvencion, en el caso de no ger posible
sin ella su realizacion inmediata, son lasque ordenadas por su
situacion geografica se expresan 4 continuacion:
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KILOMETROS.

De Collado-Villalba,en el ferro-carril del Norte,
por el puerto de Guadarrama, Otero de los Her-
ré:u‘:is y Revenga, 4 Segdvia. Longitud aproxi-

De Biides, en el ferro-carril de Madrid & Zaragoza,
por Imon, Valdecubo, Almazan y Luvia, 4 Séria.
De Irtirzun, en el ferro-carril de Pamplona 4 Alsd-
sua, por el puerto de Albidzu y Valle del Ardxes,
8 TOLOBR: L lieiar v ¢ ehiaiatslie o ot el Mo neintae s i ‘

De Madrid por las inmediaciones de Arganda,
Chinchon, Tarancon y Huete 4 Cuenca, y couti-
nuacion por Pajaroncillo, Landete y Ademuz
BREbh TOTTRLs o . s o0 v e vare op ilamiel 90e54 V4 % .

Si tos estudios no confirmdran la posibilidad del paso
por Ademus, podria levarse desde Pajaroncillo por
Campillo de Paraviéntos, Salvacaiiete y Bézas, al
mismo Teruel, con longitud proximamenteigual.

De Javalquinto, en el ferro carril de Manzandres 4
Cérdoba, por Jaen, inmediaciones de Huelma y
Cardela, pot los rios Huélago y Firdes 4 Guadix,
y por cerca de Gérgal y Gddor, 4 Almerfa.. ... .. 243

Si los estudios demostrdran la mucha dificultad, 6 in-
conveniencia de la primera ’mrte, deberia llevarse la
linea de Javalquinto por los rios Guadalquivir y
Guadiana-Menor hasta la union del Fardes, y ¢ Gua-

dix eon longitud prozimamente igual, estableciendo
un ramal aislado ¢ Jaen.

De las inmediaciones de Cardela por Iznalloz &
(3 v T L S i RS R T e T

En el caso previsto antes, el ramal iria desde el Fardes
al Huélago, é inmediaciones de Cardela, con un au-
mento de 42 kilometros.

De Sevilla por SBanlicar la Mayor, La Palma, Tri-
guéros 4 Huelva, y continuacion, por Gibraleon &
inmediaciones de las minas de Thdrsis E Pai-
mogo, 4 la ribera de Chanza, frontera con Portu-
gal, en direccion 4 Serpay Beja.. . . . ... . s 107

De Malpartida de Plaséncia, término del ferro-car-
ril que parte de Madrid, por Galistéoy Céria &
la ribera de EHaa. limite con Portugal,en las
inmediaciones de Monfortinho, para seguir ¢n di-
reccion 4 Abrdntes por Castello-Branco. Es la
linea directa desde Madrid 4 Lisbéa. .. ... .. io B2

De Mérida 4 Cdceres, y continuacion por Garrovi-
llas de Alconétar, Galistéo, Puerto de Bdfios, Bé-
jary Alba de Térmes 4 Salamanca. . . . .. ... 30

. 'lw

-
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De la estacion de Tiy, en el ferro=carril de Orense
4 Vigo, al rio Mino, frontera con Portugal en :
direccion 4 O-Porto. . . .. ... .. .. I LT 2
Del ferro-carril de Ponferrada 4 la Corufia, en las
inmediaciones de Barja, al O. de Quiroga y orilla
izquierda del rfo Sil, 4 Orense. . . . . . o s« s o 4. 521/
Se recomienda la conveniencia de llevar la linea de
Lg Corufia por todo el Sil hasta la union con el
Cabe , en cuyo caso esta longitud se reduciria en 27
kilometros.
De Redondela, por Puente-San-Payo, & Pontevedra . . 20 '
Del rio Ladra, al O. de Begonte, en el ferro-carrilde ,
Ponferrada 4 La Corufa, por cerca de Villalba y
Puéntes de Garcia-Rodriguez, 4 E1 Ferrol, . . . ... 84

SEGUNDA.

Como lineas de segundo drden, que siguen en importan-
cia 4 las anteriores, completando la red, aunque no deba impul-
sarse su construccion por medio de subvenciones, considera 4
las siguientes:

KILOMETROS.

De Otero de los Herréros 4 Sanchidrian, en el fer-
ro-carril del Norte. SProtmgacion de la linea pro-
puesta de Collado-Villalba & Sgaduia.) Pl A S 2 A
De Séria por Narros de Séria, Cervera del Rio Al-
hama, E‘itero, Corella y Alfaro al puente de Cas-
tejon, sobre el Ebro, préximod la union de los fer-
ro-carriles de Pamplona y Bilbdo. (Prolongacion
de la linea propuesta de Bdides 4 Soria.). . ... .... 98
De Aziila, en el ferro-carril de Zaragoza 4 Esca-
tron, por Hijar, Aleafiiz, Calacéite y Tortosa &
San C%rlos e la Ripita, en el puerto de los Alfi-
%ges. (Prolongacion de la linea de San Sebastian por
olosa, Irirsun, Pamplona, Tudelay Zaragosza d
Azdila, 6 sea continuacion de la del Occéano hasta
Hegar al Mediterrdneo.). « « « « v o o o o v . .. A Y )
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KILOMETROS,

Suma anterior. . . . . . e

De Teruel por Cervera del Rincon, Utrillas, Montal-

ban, Gargallo, y Calanda & Aleafiiz. (f’ro!ongu—

cion de la linea propuesta de Madrid & Cuenca y Te-

ruel, hasta enlazar con la nueva tambien de Azdila d

log Alfdgues.)s o v o T wve SRR R e B T
De Landete, en la linea propuesta de Madrid 4

Cuenca y Teruel, por Utiel, Requena, Tiris

Torrente & Valéncia. (Prolongucion de la secoion dg

Madrid & Landete, formando la linea directa dela

Corte d Valénoia.)) sivlu v 0 s e s o sle il o, 136
Encel caso de llevarse la linea de Teruel por Campillo

de Paraviéntos, Salvacancte y Bézas, esta otra par-

tiria de Campillo de Paraviéntos, para scguir por

Landete 4 Valéncia, con un aumento de 21 kild-

metros.
De Novelda, en'el ferro-carril de Madrid & Alicante,

por Elche y Orihuela 4 empalmar, cerca de Zene-

ta, en el ferro-carril de Albacete 4 Mircia y Car-

tagena. (Enlace de las lineas prowmimas al litoral de

Lavants Yoo e iy L ey e s e ea
De la union de los rios Huélago y Firdes, en la li-

nea propuesta de Javalquinto 4 Jaen y Almeria,

or las inmediaciones de Zijar y Baza, por Vélez-
tbio, Lorea y Totana 4 Alcantarilla, en el ferro- -

carril de Albacete 4 Miircia ‘L Cartagena. (Prolon-

gacion de la linea de Granada al rio Huélago, que

forma otra seccion de la linea préwima al litoral en

L T U T TR o WO T .+ 218
De Osuna, extremo del ferro-carril que parte del

de Utrera & Moron, cerca del primer punto, 4 La

Roda, enel de Cérdoba i Milaga. (Continuacion de

la linea paralela d la costa meridional.). . . . ... «. 33
Puede ir por Campillos G Bobadilla, 6 por Estepa a

Casariche, seqgun demuestren que es mas conveniente

los estudios comparativos.
De Triguéros, en lalinea propuesta de Sevilla &

Huelva y Ribera de Chanza, por Valverde del

Camino, Aracena 6 sus inmediaciones, Fuente de

Céntosy Zafra, 4 Los Santos, en el ferro-carril de

Mérida 4 Sevilla. (Seccion de la gran transversal

de N. a8S. desde Gijon por Leon, Zamora, Salamanca,

Cdceres y Mérida d Huelva.). . . . « « . oo o v . ;0,169
De Salamanea, extremo del ferro-carril desde Me-

dina del Campo, poer cerca de Ledesma y por Vi-

tigudino, 4 Barca d’Alba, en la frontera de Por-

——

l.m
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4

KILOMETROS.
SN aREEPIOr.. . o v N w e 1.066
tugal, y unionde los rios Dueroy Agueda. (Seceion
fiola de la linea de Salamanca é¢ O-Porto.). . . . . . 125

De Salamanca, extremo de la linea propuesta desde
Mérida 4 Cdceres y Béjar, porZamora, Benavente
la, Bafieza 4 empalmar antes de Barriéntos, y 4
{1 kilémetros de Astorga.en el ferro-carril de
Leon & Ponferrada. (Complemento de la gran trans—
versal, de N. d S., entre Gijon {( Huelva o Cddis.). . . . 118
De Pontevedra, extremo de la linea propuesta des-
de Redondela, por Cildasde Reyesa El Padron, en
el ferro-carril de Santiago 4 Ef Carril, (37 kildme-
tros). Y de Santiago por Ordenes & Cela, en elde
Ponferrada 4 la Coruna, (68 kilometros). (Secciones
3u¢ completan la linea de O-Porto por Vigo, Ponteve-
ray Sontiago d la Corufia.). . . . v« o . . . o ... 105

TERCERA. .

La mayor parte de las lineas propuestas por la Comision
y Junta Consultiva de Ingenieros, ¢ estin comprendidas en las
que detallan las dos bases anteriores, que las modifican en ma-
yor 6 menor grado, 6 reemplazadas por otras en la forma que
se expresa & continuacion:

Linea de Navalperal & Segévia vy La Granja, ¢
directa de Madrid a Valladolid con ramal a
Segovia.

Reemplazadas por las de Collade-Villalba 4 Segdvia, de primer
érden, y de Otero de los Herréros 4 Sanchidrian, de,segundo: e
ramal de la Granja puede partir de la primera, segun se indica
en el informe, aunque no deba incluirse en un plan general.

De Torralha a Séria y Castejon, o de Biides &
Soria y Castejon.

Reemplazadas por las de Bdides 4 Sdria, de primer érden,y de
Séria 4 Castejon, de segundo, con algunas modificaciones res-
pectode los trazados propuestos.
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De Irirzan & San Sebastian, ¢ de Pamplona &
los Alduaides.

Reemplazadas por la de Irtirzun 4 Tolosa, de primer dérden: la
de los Aldiides debe considerarse aislada, no sirviendo para el
enlace del Occéano y Mediterrineo en ferritorio espaiiol.

De Escatron 4 Réus.

Reemplazada por la de Azdila 4 los Alfiques, de segundo Gr-
den. El Priorato puede servirse por un corto ramal en direccion
& Réus, pero de menor importancia.

De Aranjuez @ Cuenca y Teruel, 6 de Quintanar
dela Orden & Cuenca v Teruel.

Reemplazadas por la de Madrid 4 Cuenca y Teruel, de primer
6rden. Sise quisiera enlazar ademds directamente 4 Quintanar
de la Orden con Cuenca, podria hacerse tambien por medio de
un ramal del mismo punto & Tarancon.

De Landete & Valéncia.
Aceptada en este plan como de segundo drden.
De Novelda & Muarcia.
Aceptada en este plan como de segundo drden.
De Javalquinte & Huéter-Tajar.
Reemplazada por la de Javalquinto & Almeria, de primer
érden. En el caso de quererse establecer otro enlace con la linea
de Cérdoba 4 Mdlaga, parece mas conveniente la direccion
por Mértos, Baéna, Cabra y Lucena & Casariche,
De Murcia a Granada.
Reemplazada por el ramal de Cardela 4 Granada, de primer
¢rden, y el del rio Huélago 4 Mircia, de segundo.
De Lorea a Almeria.
Reemplazada por la de Javalquinto 4 Almeria ya citada.
De Osuna i Bobadilla.

Aceptada, con terminacion dudosa en la Roda, y de segundo
érden. i
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De Sevilla a Huelva.

Aceptada como de primer érden, y prolongada en igual cate-
goria con direccion 4 Beja en Portugal.

Dé Huelva i las minas de Rio-Tinto
v los Santos.

Aceptada como de segundo érden.

De Madrid por Trujillo a Ciceres vy Assumar, é
por Malpartida y Caceres & Assumar.

Reemplazada por la parte recientemente concedida de Ma-
drid 4 Malpartida de Plaséncia, y por la de primer érden pro-
puesta de]Malpartida & 1a ribera de %ljas, cerca de Monfor-
tinho. Trujillo puede comunicarse con la red mediante un corto
ramal, y la parte de Cdceres 4 Assumar no tiene importancia.

De Salamanca @ Caceres y Meérida.

Aceptada en este plan, como de primer ¢rden, con ligeras mo-
dificaciones.

De Salamanca @ Aldéa del @bispo.

Reemplazada porla de segundo 6rden de Salamanca 4 la Barca
d’Alba si, como es probable, se ejecuta en Portugal la del Glti-
mo punto & O-Porto, siguiendo el Duero.

De Redondela i Pontevedra y prolongacionalla
Coruna, aprovechando parte de la linea de El
Carril a Santiage.

Aceptada hasta Pontevedra como de primer drden, y la conti-
nuacion como de segundo.

De Betanzos & El Ferrol.

Reemplazada por la del rio Ladra 4 El Ferrol, considerada co-
mo de primer ¢rden.

De Monforte a2 Orense.

Aceptada como de primer ¢rden, aunque indicando ligeras
modificaciones,
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De Salamanca & Astorga, 6 de Salamanca
a Leon.

Aceptada la primera conligera variacion al final, y en segundo
érden.

CUARTA.

Las lineas que se detallan 4 continuacion, y que forman
tambien parte de las propuestas en los anteproyectos, las con-
sidera esta Comision de bastante menor importancia, pero se
expresan las modificaciones que pudieran hacerse en las direc~

ciones indicadas.
De Estépar a Alar del Rey.

Deberia verse si es posible su modificacion para llevarla mas
rectamente 4 Biirgos, y conseguir mayor acortamiento. Mucho
mas ventajosa seria una linea desde Reinosa, por Villarcayo ¥
Oifia, hasta empalmhr enel ferro-carril del Norte, entre Bribies-
ca y Pancorbo, que ademds del cardcter comercial, tendria el
defensivo.

PDe Santander @ Santona, ¢ completa de San-
tander & Zumarraga.

La parte hasta Bantofia podria ejecutarse como tram-via, si
lo exigiesen las necesidades de esta plaza de guerra. En el caso
de construirse el resto, que es en extremo dificil, perderia gran
parte de su interés la de Alar 4 Biirgos.

De Valladolid por Aranda de Duere vy Almazan &
Torralba, 6 por Aranda y Almazan & Calatayad.

Mas conveniente que el primer empalme es el de Monreal de
Ariza: el de Calatayud seria muy dificil y nada ventajoso.
De Huesca a Canfranc, ¢ de Huesca & Francia

por los valles de Benasque y Aran.

La direccion mas ventajosa, para una linea central del Pirinéo,
parece la que desde Barbastro fuese 4 buscar el Noguera-Riba-
gorzana, y penetrase en el valle de Aran.para llegar & Fréncia..

De Igualada a Calaf.
En caso de construirse, se cree mas conveniente su termina~
cion en San Guim,
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Pe Calatayud & Teruel.

Si se realizdra la prolongacion de Teruel 4 Alcafiiz, seria mas
ventajoso empalmar con esta linea cerea de Cervera del Rinecon,
lo que disminuye notablemente la longitud, y aumenta swim-
portaneia.

De Cadiz 4 San Reque, y prolongacion a Malags
vy Almeria.
i Solo algunas secciones pueden tener importancia en un corto
periodo de tiempo: en el caso de completarse, deberia ejecutarse
tambien la parte de Almerfa 4 Lorea, que la enlaza eon las de
Levante.
De Lindres & Alearaz y Albacete.

Jgual observacion que la primera del caso anterior; la parte
de Lindres al ferro-carril de Andalucia debe considerarse ais-
lada, y partir la linea de la estacion de Javalquinto.

Pe Lugo & Rivadéo.

Podria empalmaren Villalba con la del rio Ladra 4 El Ferrol,
en el easo de construirse esta ltima. o
De Rivadéo & Oviedo y Santander por el litoral.

Toda ella en extremo difieil y costosa,yde escasa importancia
en el presente. En rigor debe considerarse completa por la de

Lugo 6 Villalba 4 Rivadéo, y la de Santander 4 Zumdrraga. En
el caso de pensar en su construccion, deberian adoptarse direc-

ciones mas interiores en algunos trozos.

QUINTA.

Por iltimo, esta Comision, considera como las menos im-
portantes, de todas las propuestas enlos anteproyectos, las que
se expresan 4 continuacion, con sus correspondientes adverten-
cias:

De Tarragona & Barcelona por Ia costa.

Reemplazada por la existente, que pasa por Villafranca del
Panadésy Martorell, yque sigue tambien la costa en gran parte.
De Teruel a Castelion de la Plana, 6 de Teruel &

Murviedro.

Estas se hallan reemplazadas con mucha ventaja por las pro-
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longaciones que resultan, segun las lineas indicadas, desde Te-
ruel 4 Alcafiiz y los Alfiques, para las secciones occidentales de
la linea de Teruel 4 Madrid por Cuenca, y por la de Landete 4
Valéncia, para las comunicaciones que aprovechdran la linea
proyectada de Calatayud 4 Teruel.

De Zamora a Orense.

Anulada completamente con la proyectada de Zamora & As-
torga, que ofrece casi igual acortamiento y de facilisima cons-
truccion, al paso que la de Orense debe contarse entre las mas
dificiles.—Madrid 8 de mayo de 1865.—Celestino del Piélago.—
Francisco Coello.—Laureano Figuerola.



Ié“" E_ﬂ"-f "}’t’rr

'-\,tu-,mﬂé‘ﬁ e 13 : I .
VW) i ﬁ'h"&,’;mk*“* —“'"‘”
by s lﬂ -P Hﬁﬁ’u@ﬂag u‘n
. y r -\-’ ¥ a i “wl'\; "‘h s

0] l\"h

} ."‘:. --e_ u _Vc-!‘x '-b-#a..'.-,k, -

. - - L]
or ol -d*'(ﬂ-.l'"&s -u. =Y




[

UBilhiio

Triano [ Bwmrraga

| lolosa,  Aidicdas : oW
b Ordeeia L G / Birg
a |5 ﬂa L gricre: .d' rerne
. b i 1
:I Lrureeen

A L

. {
Selanfriene
AR 7
o i Jk({f &-A{mn r-“
BT a-‘.-,...,r

e
tloria
Wira it de Ebro

)
b

.,
<
5
n2 4
+

Y
“

o] ) /

_q.bfrréru(m oL 2 |
(T retiemion = } i ! [
i { i I
( " { Gvin |
« '{u'u?é'na I" da Coneea

| ifaragona \\\ Do fymr{adaﬂ o
‘-\ ’l\nﬁz")"l“ J 3
s aﬂ-(m'

";kw Montbleanch @) Teiac y :"'.Mv g
Ve () o e vt : s
"‘if‘ p B [arragona '
&y ( 3 >
e ——— Y=
J* Tortasa  ff
” 0

xr.

-~ (.?

ﬂwﬂ-m&pf h_ P

5 / .
¥ ffl’.-km_ it Seaqgrento

(o] inléncia
i Mie runtcteric id'anr.

Vidfggaree de la ﬂ‘l"ﬂ!‘;)‘-_‘
D M S Cindad=Real
st pifo v

G O Ma m(minm

- 1 Qdlmaden megm Line AT
Castuera ‘m“,*'ﬂ_. e 500 df"“"""’”' wiapeias OV ittena
' 3 Heldcn
| L Monovars
} A e hvntemu' e . el 7

o
Crgser

giifero
o
P L/

fosadase =AZ{ordaba

- i |
/P 2, ) Montilta, ) egtm=z borca Jfrartagena o) S se dstctes. Escala s40%0.000. i
| i e riirer ) | Fad .- Kitametros Leyuaw de Zo al grado I
| \ g = o e g 200 eirdaa 2 sall
fl | .V:{_{‘l.‘ﬁwn:. . - - a2 e e i, e —— ] S —— i et
13 WLt r L - 1
T r 9 ~ : - Gkanada !
l | imk_ ‘rﬂﬁih = fnr:,( l.-n‘.'l:iﬂm e rn 2 2 WFada L"f g ;;f?n;\ |
| | = - - = i
| ! 1 T il Ster: Mriee. Lo Mo, orp,  ietn - 1 redecelorte : ?
. . y Lﬂém}k et i e 3 i
| i | Hio h'-uudalqm:r.ﬁi S _”gﬂq o) “nhl B -
| y e e — . R 55 i e
I ‘ I Fisrts e “ fa { i Qfferexrde la Fronter: s ““"-\,/&_-“"A\\,_.-‘- 5 A *
I L‘nﬂ"g ¥ e —— s . 3
| i Yo San Fernandeo e . r — .
! !__‘J R 5 : @ CAPITALES DE REINOS.
X - el A - =

e Capitales de provincia

o) &r’&m-u de partido.
t=+-t—+-+ [Limitey de recnes,
Forro-carrilas construddes.
memmennnce Forro-curriles en constraceion.
e Forro-carriles concedidos.

‘ Ii . Es.tmcrm ’ eﬁ‘rﬂm | s
i! = = % Lt Atburwe’

Linecas propeestas por (e Comiston de lugenderos.

— Premes m(yﬂnﬁ - .\'guﬂda nn‘rlqrnn:-: i

Lineas propuestas por la Junta  (onsultioa .

Lineas propuestas por la Junta de Estadistioe.

—p Primaor orden-, —— e SOFunds orden.







- 4@INDICE.3%

——Realdrden.e . v « s v vt v 00000 SR
——Acuerdode la Junta de Estadistica. . L Tt
——Informe'de la Comision, nombrada por la J nnta
de Estadfstwa, relatwo al plan de ferro-
ORTilos: ¢ 5 v i fnt e e
——Informe sobre el plan feneml de ferro—earnles,
escrito por el vocal D. Francisco Coello, 'y
adoptado por la Comision.. . . . .. .. ..
Rep pEL NorTE.—Lineade Segévia. (Propues-
tas de Collado-Villalva @ Segovia, y prolonga~-
cion de Otero de los Herréros ¢ Sanchidrian). .
Lfnea de Estépar 4 AlardelRey. . . ... ..
Linea de Santander 4 Santofia y Zumdrraga..
Rep DEL NORDESTE Y SU ENLACE CON LA DEL
Nonre.—Linea de Séria. (Propuestas de Bai-
des a Soria,y prolongacion de Soria i Castejon)
Linea de union deambos mares. (Prop uestas de
Irtirsun a Tolosa y de Azdila ¢ los Alf
Linea de Valladolid 4 empalmar en e ferro-
carril de Madrid 4 Zaragoza. . . . ... ..
Linea de Frincia por el Pirinéo central: . . .
Linea de Igualadad Calaf.. . . . ... .. ..
Linea directa de Tarragona 4 Barcelona. .
Lineas de las minas de carbon de Utrillas 4
la Zdida, y de las de Gargallo 4 Escatron..
Rep pEL ESTE Y sU ENLACE CON LA DEL NoR-
pEsTE.—Linea de Cuenca y Teruel, y pro-
lon cion & Castellon ¢ Murviedro. (Propueaa
¢ Madrid a Cuencay Teruel, y acw-
nes de Teruel ¢ Alcafiis y de La
Linea de Ualatayud & Tortel.. #.s. 3 voe
Linea de Novelda & Mircia, (Propuesta de No=
Vel G Zeneld)s o + o o o o v v v v n 000 s



Piginas.

Rep perL MepiobfA Y 8U ENLACE CON LA DEL
Este.—Linea de Javalquinto 4 Granada 6
Huétor-Téjar. (P tas de Javalguinto &
Almeria y ramal  Granada). . « . « + . . .. 7

Linea de Murcm i Granada (Propuesia desde
el rio Huélago & Lorea y Alcantarila). .

Ramal de Lorca 4 Almeria. . . .. ...

Linea de Osuna & Bobadilla. (Propuesta de Osu-
%08 Lo Rod8) s vivie 5 v vnlicinne e o ¥ sinre

Linea de Sevilla 4 Huelva. (Propuesta de Se-
villa ¢ Huelva, y hasta la frontcra de Portugal
RA01a BeJ0)s 4 5 o: v S AP TAZ4S 0% 58 85

Linea de uelva & las minas de Riotinto, y
su prolon, aclon 4 Zafra 6 LosSdntos. (Pro-

ta de Triguéros por Riotinto d los Santos). 89

Linea de Cﬁdlz 4 Algeciras g San Roque, y

rolongacion por la costa hasta Almeria. .

Linea por Lindres 4 Alcardz y Albacete. .

Rep pEL OESTE Y SU ENLACE CON LAS DEL M-
pIoDfA ¥ Noa'rz .—Linea directa de Madrid
4 Portugal ropuesta de Malpartida de Pla- *

séncia G la frontera dc Porlugal en Monfor-

L“‘md' .Bnnl ----- ‘4 d lw
nea de Salamanca Oieere ida
pmtd) enla mumfmdcﬁé-lda m T

Linea 1‘1; Balamandc;l. 4 la front:zra de Pm;t“u-

Salamanca Mcﬂ -
P e R R 11

Rep DEL NOROESTE Y SU ENLACE CON LAS DEL
Oeste Y NorTE.—~Linea de Redondela 4
Pontevedra. (Propuesta en la misma forma

2 83

b33

con prolongaciones de Pontevedra d El Padron,
¥ de Santiago & Cela). . 1o
Linea de Betanzos 4 Kl Ferrol. (Prsptmla des-
de el rio Ladra & El Ferrol). . . . . . .. oo 1R2
Linea de Lugo & R;vadeo 124
Linea de Monforte & Orense. (Propuuh desile
el rio Sil a Orense) . 125

Linea de Salamanca 4 Aatorga & Leon. ( Pro-
de Salamanca & las inmediacionesde As-

w) IIIIIIIIIIIIIIIII L B Y lm
Linea de Zamora & Drenae . : 131
Linea de Rivadéo 4 Ov:edo, yds ‘Oviedo &

Santander por el litoral.. . . . ....... 136

Linea de Tay & O-Porto. (Propuesta de G
lafrontera de Portugal, en darmondO-P%) 141
BestMER. .. < cov o0 T A e | L)
——Bases propuestas por la Comision.. “vs bebes 16




SN i s ",- SRS =
Bl o Jumw‘muwm‘n&dﬂuﬁ{awnﬁ- B AT
" a T BabegalY EeeiroiRial B el lema Tl ¥ ol
el:l"lt'h':f"‘l'¢ “'XPO'I‘ “44.[ ﬁ. e . |

ek LeasTdy r*\)L.a.‘n:tQ.sn-.o‘b_ e f
el gizaumin® )y Sxypanill 3 spyiaal shzasd .

), -'. ‘.';n-;‘-h".:..‘; -n-..”..;:.-w" s g g &.‘,
B v : "'.'Jr"ut'b’.?}inﬁ ~ 3
-0 25 th!np‘a‘t‘g .ahmsio )
e ---—-—--.‘.M
-2 uh amqoﬁ‘\ Aot B ﬂﬁﬁ
Inte ‘w‘l PUR S DS S T SORETY?
Tl i e e’ dinlh .
yoiaidalit ah sRsir u!’iiﬂhahﬁu zulf!
~avl) BudotReod & &g di#ofugﬂujnmm
Satai? 9o) b ol T TG -
€ aiped ast ﬁtﬂ‘»@-i 5 2BL0 vﬁd
o SitslA el 8300 4l S0 aoijegadio
. o ptanstiis iy K s ewnia: .aq
b M 5xa ead A2 304U D8 ¥ Hrdal)
. S Jiabpd oh Bhysitl ganh --.iuuri

) !

55 @ !5',.5%3'-:1-

o

S s . =3zl 53 = ahsaaqﬂ'lﬁ. i?ht»w
W ot T Wy, T -m\mé. o gl o ol
5 :m * 4 :
o e, M .wtu &% &E 1‘ R0
I Dty o ﬂﬂ b Prest Em-u;
" .‘ ] ; .j - : ‘a‘i:r.q 'slr "'I",u""’:“} > ’{.:8

-n»;;wrwﬂi o s T

4wy

X
.
3
"
4
.:-‘fﬁ
.U

Ji!.iﬁ Bom SO BN E8T
= ; E \n{‘ .! 'u nlul-@ahx~1‘
i A SRl i U P {

Sy M'&A\Ls-}-@—um b e

B = o A0 m R A T
P e i : .Q@.aﬂ:p!ﬂﬂ\ Ao .-3‘ a'znl '
3 &t 2 iy | 5 MR -
Ly b w iy W l‘-‘&..." ﬁl J»b«gﬁ-‘
P . _-', ™ 4 ¥ V7 A
A 1}' 1 m

A B %

7‘—.‘-‘%; S .:ﬁl'--p*...\-.._..,..
p g i T Ry Loon Lk ree
Tt e AR Al g

.-'I. y Tl aw WSy n s ¥
PN g IS W Ll g
' i . ’ g
. - o « G
) ] i
g 3 J
b, 2
)




. f A ; " l :‘4'
Wy _‘_‘_'I 4 LJM!1'£‘V£ e
Ff" B ! r'.mwﬁq -,‘% b L

Al & -l‘v-'_‘ﬁ
ﬁ'; ud

hcl ‘*IJ-..- .

= .y
q‘—l—-.-ll-}. W"“‘\{‘A‘.

=7
0




























N ™
=N wtd
'8

"..

i 4
o i
L ik
A iy
i i)

é\ i )
AR AT

‘P il
|uun Vit (ML

ax.. .lm

H|




