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CONTESTACION

A LAS OBSERVACIONES QUE ACERCA DE LOS TRAZADOS

PARA EL PASO

DE; LA SIERRA DE GUADARRAMA,

EN EL GENERAL

DEL FERRO GARRIL DEL NORTE,

CUYA PREFERENCIA SE DISPUTAN

AVILA Y SEGOVIA,

MANDO PUBLICAR ESTA ULTIMA PROVINCIA Y SU CAPITAL.

PUBLICANLA LA DIPUTACION PROVINCIAL Y EL AYUNTAMIENTO DE AVILA.

N2

MADRID, 1854.

ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE D. F. DE P. MELLADO,

calle de Banta Teresa, nam, 8.
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INTRODUCCION,

Tiempo ha que se estd debatiendo en Espaiia la ya fumosa cuestion de su
ferro-carril del Norte, y de clla es parte muy principal la activa competencia de
Avila y Segovia sobre sus respeclivos trazados parael paso de la cordillera de
Guadarrama. Si unoy otro estuvieran enigualdad de circunstancias fisicas y fa-
cullativas,, todavia ocurririan dificultades en la eleccion, por la importancia de
una y olra cindad , si bien la comparacion estadistica de los doslrazados en su
totalidad debiera resolverla en juslicia. Pero sobre aquellasdificullades de elec-
cion, la desigualdad en las condiciones fisicas, llevada 4 punto de que por unlado
hay que hacer 4 la sierra un inmenso taladro y por otro no hay que hacerle, ha
exigido repetidos reconocimientos, que si bien han ilustrado esta competencia,
la complican hasta cierlo punto para la resolucion por la suma de dalos que hay
que tener en cuenta. Como no podia menos de suceder, tan encontrados inte-
reses habian de dar lugar & empeiiada polémica , y a varias publicaciones que
hasta ahora por forluna, y para honra comun, se habian mantenido en su justo
limite, Tanta discusion, en un pais poco acostumbrado 4 ella, es cosa que por si
misma disgusta 4 muchos. No es eso lo que & nosolros sucede. Creemos que la
discusion por mas que se diga, depura la verdad. Si esta triunfa, puede deber-
lo & aquella y ser su gloria. Si no triunfa, Ja discusion serd consuelo de los
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vencidos, y pena anticipada que amargue uninmerecido triunfo. Sea como
quiera, en la cuestion de Avila y Segoviatodo recibe asiuna ilustracion en el criso
de los debates, que para olras muchas competencias habria convenido. Al ca—
bo de algun tiempo, si se yerra en la decision del paso de lasierra del Guadar-
rama, lodo se podra decir menos que ha habido indolencia de parte de los
contendientes en cuestion de fal interés, en que hasta el descuido puede lla~
marse culpa.

La polémica trabada ha dado lugar 4 varios folletos y opiisculos. Esel dltimo
uno con este titulo: «Ferro-cacril del Norte,—-Observaciones acerca de los trazados
de la primera seccion , cuya preferencia se disputan Segoviay Avila, mandadas
publicar por la comision permanente de la diputacion de Segovia y ayuntamien-
to de su capital.»—Segovia, pues, se presenta con su aspeclo oficial en la dis—
cusion, Del mismo modo lo hace hoy Avila para su defensa. Segovia ataca 4 to-
dos los que han abogado hasta aqui por Avila. Avila respondera por ellos.
Segovia loma sobre si la moral responsabilidad de faltar alguna vez al Lono co-
medido y templado que era honor de estas discusiones. A ese lerreno no la se~
guird Ayila; pero quiere consignar aqui, que no sin trabajo se resiste 4 la lenfa—
cion de rebajar de suhabitual prudencia, dentro de los limiles permilidos y
dignos, muchas consideraciones que le privan de poderosos argumentos , 6 de-~
jan, por generosidad no agradecida, lagunas y flancos en sus esplicaciones. Un
esfuerzo ha hecho, sin embargo Avila, para procurar que en su polémica directa
con Segovia esta publicacion sea la dllima, y es el haber reunido aqui, y con
abundancia y estension, gran suma de datos, aun & costa de una dilacion que
nos era hien sensible por si podia parecer 4 alguien la forzada resignacion de
una derrola,

Pero volvemos & decirlo. No se nos oculta el inconveniente de prolongar
estas discusiones. La logica vulgar, mas perezosa de lo que se cree, y la como-
da indolencia para el exdmen hacen, principalmente entre nosolros, que cuan—
do una discusion, se prolonga asi no se alienda ya ni 4 unos ni 4 olros, y que
lodos, creyéndose imparcialesy juslos, censuren & ambos conlendientes, no
viendo en lo que dicen mas que la intencion que se lessupone, y no achacindo-
lo i otra cosa que a la tenacidad de los intereses locales 0 personales. No se
repara que el inlerés que agui se debate no estanlocal, enando oficialmente han
entrado en la contienda cinco provincias. No serepara que no seria tan local,
auniue se limitase 4 solas dos: Avila y Segovia, No se repara que, aun siéndolo
de dos solas localidades, como no lo es, lodavia al tralarse esas cuesliones con esle
empeiio y estension, pueden darse, y se dan, razones de allisimo interés general
y piblico, de que no rebajard la exactitud y verdad , ni su mismo inleresado
origen. Pero lo mas estrafio es, que cuando eslas reflexiones lan aplicables son
@ una como & otra provincia, Segoyia haya incurride alguna vez en la inocenle
idea de aspirar a que a ella se la lenga por impareial, y por parciales é inte-
resados & sus contradiclores. Avila no caerd en prelension tan eslrafia 6 inulil,
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Sabe muy bien que las personas no entendidas que, con preferencia y aficion
particalar hacia Avila, lean estas lineas, quedardn lanto mas ficilmente conven-
cidas de ellas, cuanto que antes de leerlas su conviccion y su deseo ya no es-
peraban mas que argumentos en favor suyo. Sabe muy bien que las personas no
entendidas que, con aficion particular hacia Segovia, lean estas lineas, las mira-
rén con cierla mezcla de enojo y sonrisa, y creerdn haberlas juzgado solo con
tacharlas de avilesas. Sabe muy bien que esas personas no entendidas que por
curiosidad sigan esta polémica como ofra cualquiera, desconfiardn de lo que di-
ga Avila por venir de Avila, y desconfiarén de lo que diga Segovia, por venir
de Segovia; porque la desconfianza de unos y de olros es en esto el crilerio
de la multitud, y es su imparcialidad, y es si bien se mira, caufela muy plau-
sible. Pero tambien sabe Avila perfectamente que las personas entendidas que
sigan estas disucsiones no preguntarin 4 ningun argumento de donde viene ni 4
donde va. Mirardn el argumento en si mismo. Y Avila nada mas necesita.
¢Cdmo no habia de tener alla defensa el interés provineial cuando el local
de menor escala, y hasta el personal y privado tienen fanto que por ellos abo-
gue para ser oidos? Acerca de esto sirvimonos para terminar de las palabras de
una memoria avilesa.

«No acerlamos 4 concluir sin hacer una reflexion importante. Cuando se
oye hablar de estas cuestiones, 6 se lee algo sobre ellas, 6 se escuchan con
cierla sonrisa, 6 se leen con cierta desconfianza, porque al lado de cada dato,
de cada idea, ponemos mentalmente esta palabra: el interés local. Y los que
la dicen la dan tal fuerza, que la creen cindidamente la virtud de destroir
con ella todas las argumentaciones , sin duda porque algunos conlra quienes
se emplea, retroceden sonrojados creyendo ellos mismos en esa virtud miste-
riosa. ;Y por qué eso? ;De cudndo ach se ha converlido en mal , y no es vir-
tud, el que mire cada cual por sus inlereses en los limiles de la justicia y del
decoro? ;Qué hay de mal en el interés local cuando es legitimo y confesuble?
Y si 1o es, solo por ser local,, dejard de merecer respeto? No es tan ficil en es-
tas cuestiones ¢l deslinde de esos inlereses, Noes menester que el interés lenga
siempre en ellas un nombre geogrédfico. Y si asi fuera, no serd Segovia la que
nos haga ese argumento. Segovia hace bien. Avila lo mismo. Su mévil es el
nuestro, Eslas cuestiones nos agitan porque son nuestras. No habri probable-
menle en Espafia debates sobre direccion de los ferro—carriles de Calcuta.

»No hay, pues, que retroceder ante esa acusacion vulgar de los intereses
locales. Ese interés es bueno, cuando de su choque en la discusion brota la
luz. Solo es malo cuando evidentemente ciega. Y en maleria de obras pibli-
cas el inlerés local, el particular mismo, no son de despreciar cierlamente. En
Francia, hasta para la apertura de una calle se abre una enquéte é invesliga—
cion en que se oyen las observaciones de lodos. En Espaiia lodavia esono liene
en los espedientes su molde oficial en que lodas esas observaciones se reciban,
y faltos de esto, el inlerés privado y el local so esplican y desahogan en moles-
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tos pasos, y recomendaciones, y esquelas de muy varia fortuna. Los inte-
resados , no sirven para resolver, es cierto: pero si para ilusirar las cuestio—
nes. En que para eslo sirven de mucho estd fundado nada menos que el meca-
msmo de la administracion de justicia. Los interesados y contendientes estu—
dian la cuestion. Jueces imparciales la resuelven.

»No queriamos dejar fuera de la linea de batalla el argumento del inferés
local , y por eso le adivinamos, y adivinado le salisfacemos. Es lo bueno que
cuando asi se le contesta, y se le mira de frente, ¢l es quien retrocede, y se
sonroja, y se disipa.»

— Pl lddddt—



PARTE HISTORICTA.

Los defensores de Segovia habian esquivado, al tratar hasta aqui esta cues-
tion, hacer la hisloria del espediente relativo & ella, que es su base natural
y oficial. Los de Avila no han tenido ese reparo; y en la memoria presentada
al Gobierno por el real sitio del Escorial en diciembre ltimo, se habia referi-
do esa hisloria cabal y eslensa (1). Ahora Segovia no repite esa historia, sino
que trata de impugnar algunos puntos insignificantes , que aun concedidos, de-
jarian en pie lodo lo imporiante y capital de ella. Si Segovia tuviera razon en

(1) Como tantas veces se refiere Segovia 4 esa memoria del Escorial , nosotros
nos referiremos tambien 4 ella continnamente, copiando su testo con frecuencia en
los puntos de mas interés. Nuestro prop6sito es bien justo. La memoria, aunque fué
impresa , no se ha publicado ni repartido, y solo circulan de ella escasos ejempla-
res. Los segovianos, ¢in embargo, la impugnan en sus escritos , profusamente re-
partidos v circulados. Nosotros compensaremos aqui esa desvenlaja respecto de la
publicidad, enque la memoria del Escorial estaba. Asi logramosdos cosas: ahorrar
en punlos capitsles upna gran parte de nuestro trabsjo, y que dindola a conocer,
la memoria del Escorial se defienda 4 si misma, si 4 ello‘alcanza.

Por lo demas , ese escrito fué elevado oficialmente por el ayuntamiento del real
sitio al Gobierno y 4 la Junta consultiva de caminos antes del lamoso volo de 24 de
diciembre, del mismo modo que lo habian hecho cou otras memorias Segovia y Avi-
la,y enuso del mismo derecho. Segovia dice ahora, y al parecer con finisima iro-
nia, que ha llegado 4 sunoticia que la memoria ha sido escrita por el alcalde del
Escorial. Precisamente lo que ha ﬂegada 4 nuesira noticia es todo lo contrario. Pero
es0 zqué importa? Tampoco ha escrito ¢l alcalde de Segovia el folleto 4 que esta-
mos contestando, sino la persona 4 quien se le han «mandado publicar» las respeta-
bles corporaciones segovianas. Y eso quita algo 4 la fuerza y eficacia que Segovia
SUpON® 4 sus argumentos?
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esos parliculares, lodavia no perderiamos nuestra posicion. Pero 4 qué conce-
derlos, cuando tan ficil es adverlirla , que ni en esos insignificantes pormeno-
res va acertada®

Mas antes de conlestar 4 ellos, y para mejor comprenderlos, esiractaremos
4 grandes rasgos la poco sabida historia que Segovia rehuye.

En agosto de 1845 se di6 por S. M. una concesion provisional & varios par-
liculares y corporaciones de Bilbao para la construccion del ferro—carril del
Norte. A poco, en 1846, y por cuenta de ellas, el ingeniero inglés Ross eslu—
diaba el paso de la sierra de Guadarrama, y levanté un perfil con nueve line-
les y un gran plano inclinado, acercindose solo 4 lres leguas de Segovia, Asi
quedaron por mucho tiempo las cosas.

El ingeniero de Avila, sefior don José de Almazan , estudid por si aquellas
sierras en el afio 1849, y hall6 que por el puerlo de las Pilas, préximo a Avila,
era posible y facil el paso de una & otra Castilla sin gran turel. La informacion
parlamentaria de 1850 ya hablé con recomendacion de este descubrimiento.

En primeros de 1852, y prixima a espirar la concesion bilbaina, el Go-
bierno mandé al ingeniero don Miximo Perea que hiciera el estadio compara—
tivo de todos los pasos de la sierra , incluse el de las Pilas.

En marzo, y hechos los reconocimientos y tanteos, el ingeniero Perea es—
puso su resultado y comparaeion favorable al puerto de las Pilas (Avila).

En julio la linea del Norte se iba & hacer por el Estado, y el paso de las
Pilag era el escogido, puesto que en mayo esluvo mandado que se empezarad
trabajar en él por miles de presidiarios,

Segovia reclamd, y la fueron concedidos nuevos estudios por el ingeniero
Perea, y en los puntos que las auloridades segovianas indicagen, como Nava-
cerrada y LaFonfria. El resullado fué completamente desfavorable, y consta en
el informe impreso del sefior Perea, fecha 29 de junio de 1852. Avila iba 4
ser, pues, sefialado definitivamente como punto de paso de la linea en el de~
creto de 4 de julio de 1852,

Pero Segovia interpuso nuevas reclamaciones, y para complacerla se omitié
en el decreto de 4 de julio el nombre de Avila, y se nombrd una comision
compuesta de los ingenieros sefiores Arriete, Madrid-Davila y Bansd para nue-
vos reconocimientos de la sierra. Resultd comprobado tode loque habia dicho
Perea sobre los pasos de las Pilas, Navacerrada y Lafonfria: pero en Guadar-
rama, en que Perea se habia referido principalmente 4 los trabajos de Mr. Ross,
hallaron que se podria hacer un tinel tal vez aceplable, aunque de algunos
miles de metros. Lo que no sabian, ni averiguaron, es si desde el tunel seria
posible bajar & Segovia.

Para esta averiguacion, y para terminar de una vez esle asunto, ejecutando
los planos delenidos y cabales de lodas las lineas que pudieran entrar en com-
pelencia, se norabrd una comision numerosa presidida por el sefior Campo , vo-
cal dela junla consulliva, y compuesta de los sefiores Faquinelo, Retortillo,




= =
Vazquez y Perea. Habiendo hecho dimision este dltimo ingeniero, por razones
de delicadeza , fué nombrado en su lugar el sefior Milla,

Entretanto don José Salamanca, contralista del camino, y detenido por estas
compelencias , envid en agosto de 1852 & sus ingenieros ingleses & hacer el es-
tudio solo por Guadarrama. En octubre, y con un tunel mucho mas large que
el de la comision Arriete, dijeron los ingleses que era posible el paso por Gua-
darrama ; pero desde €], en vez de ir 4 Segovia, los cerros les llevaron & Urra—
ca, & una y media legua de Avila, y despues & Arévalo, del trazado avilés.

La Comision-Campo , & poco de los primeros reconocimientos, opiné como
los ingleses, que pasando Guadarrama por tinel, donde la linea tenia que incli-
narse era & Arévalo y Madina del Gampo.

Segovia , viéndose eliminada por lodos, encargd en particular, y 4 sus es =
pensas, al ingeniero sefior Madrid Davila que estudiase & loda costa un trazad o
que fuera precisamente por Segovia, si cabia en la posibilidad: El sefior Madrid
Divila, que ya no podia detenerse en los obstictlos que sin duda habian apar—
tado de esa direccion & olros ingenieros, cuyo encargo era meramente ir de
Madrid 4 Valladolid ; por donde mas conviniese , v sin acepeion de localidad ,
hizo su trazado especial del gran tianel 4 Segovia con un nuevo tinel, una pen-
diente mas fuerte que la mixima de los otros trazados, y un viaduelo lithnico
de 416 metros de largo por 65 de alto. Y asi y todo, lalinea no llegaria
Segovia, sino & mas de niedia legua de ella, y 4 una inmensa profundidad,
respecto de la cindad dicha.

Entretanto la Comision-Campo habia concluido en agosto de 53 lodos sus
trabajos , y presenlando dos trazados, el de Avila y el de Guadarrama=Aréva=
lo, optaba undnimemente por el de Avila.

(Cudl era, pues, enresimen , el resullado de tantos reconocimientos , como
que en solos dos asios se hicieron ¢inco? La Comision-Arriete habia hablado de
la posibilidad de pasar la sierra por Guadarrama ; pero nada habia podido ha-
blar acerca de Segovia. No se llegaba 4 ella en sentir de Ross; ni en el de Pe~
rea en dos reconocimientos ; ni en el de la Comision-inglesa de Salamanca ; ni
en el de Comision-Campo, por wltimo.

El Gobierno admitié 4 Segovia los estudios y planos levantados 4 sus espen-
sas , y juntamente con los trazados de Avila y Guadarrama , hechos por la Co-
mision-Campo, los envié 4 primeros de seliembre de 1853 4 calificacion y exi-
men de la Junla Consultiva de Caminos. A mediados del mismo los devolvié la
Junta diciendo , que no estando completo el estudio de Segovia , y para com-
parar términos mas homogéneos , podrian mandarse estudiar de nuevo fodos los
trazados forzando las pendientes al 2 y mas por 100. Asi se rebajaban mucho,
4 no dudarlo , las dimensiones del gran tinel y el gran viadueto. En eslo se
veia claramente que la ventaja del trazado segoviano podria ser futura :la del
de Avila era actual. E1 Gobierno no podiia menos de notar que solo para llegar
& Segovia no debian empeorarse con esa pendiente las condiciones de esplota:
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cion de toda la linea. Tampoco el Gobierno podria consentir que, hechos tanlos
estudios y lan coslosos , siendo tan dilatorio el hacer otros, se emprendiesen
ahora todos bajo condicion tan onerosa como la pendiente del 2 | ni tampoco
que con los ya hechos y mas snaves , entrasen en el dia en compelencia los que
la Junta misma calificaba de incompletos y fallos de homogeneidad para la
comparacion con los otros. Y de ahi los fuertes fundamentos de la real 6rden
de 13 de oclubre , en que solo se devuelven & la Junta los dos trazados Campo
para su eleccion entre ellos. La Junta , hecha esa comparacion , opind en 26 de
oclubre por Avila.

A poco , y 4 mediados de noviembre , el Gobierno, instado por repelidas
gesliones, hizo 4 Segovia un trascendental favor. Remilié de nuevo el estudio,
que la Junta habia declarado incompleto , para que enirase en comparacion y
competencia con el de Avila, que ya habia vencido al del paso de Guadarrama
por tunel en direccion de Arévalo. La Junta pidié que se complelase el de Se-
govia con el presupuesto que del todo faltaba. Al cabo de un mes estaba hecho
el presupuesto por el senor Madrid Davila.

La nueva comparacion debia inspirar plena confianza , porque esa compa-
racion en lo principal estaba hecha. El nuevo trazado de Segovia liene por
primera milad la primera mitad del trazado-Arévalo de Madrid al tdnel , en
que estin acumuladas las mayores dificultades y el mayor cosle , que habian
causado su desaprobacion y su desgracia.

& Y cudl fué despues do todo eslo el resultado de la volacion de 24 de di-
ciembre ? Que la mayoria de la Junta Consultiva optd por Segovia. La sorpresa
fué general.

El Gobierno habia ereido que en cuestion lan capital y debatida, que se sale
por su importancia é indole del cardcter de las cuesliones comunes que pasan
inadverlidas y en el silencio , necesilaba publicar los varios diclimenes de la
Junta Consultiva. Y los publicé. Alli vimos las nuevas razenes que se aplicaban
por la Junta & Segovia, y no se habianaplicado & Arévalo. Alli vimos que Sego-
via triunfaba porque la mayoria de la Junta adverlia akora que los graves obs-
ticulos de la sierra podian desaparecer con dos remedios que aconsejaba. Era
el uno forzar al dos y mas por 100 las pendientes. Era el otro el empleo de
planos automotores en la cima del Guadarrama. El pablico se enterd de esos
diclimenes ; ylo que el dia de la volacion se oy0 con sorpresa, despues de
leido se repilid con asombro.

Esa es 4 grandes rasgos la historia del espediente de Segovia y Avila. Y 4
eslo ¢ qué dice ahora Segovia en su reciente opusculo?

Veamos.

Mr. Ross, ingeniero inglés, fué al fin el primero que, con mas 6 menos feli-
cidad, proyectdé pasar el Guadarrama , cosa sin la cual estin demas lodas las
prelensiones segovianas; y sin embargo, Segovia le trata duramente. «Dicho se
esld , que ofreceria su paso (la divisoria entre Tajo y Duero ) para salvarlo al-
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guna meditacion al proyectista; pero & Mr. Ross se conoce que no le asustaban
pequeiieces , pues proyecld st via horadando cerros y salvando valles, dibu-
jando sobre el papel tineles sin cuento en los primeros, y viaduetos gigantes—
cos en los segundos , v donde el terreno no se prestaba & estos sencillos me-
dios , aplicaba un plano inelinado & la pendiente natural del terreno. Tal
dislate fué & sepullarse en el mas oscuro rincon del depdsito de planos de la
Direccion de Obras piblicas, ete.» Asi habla Segovia. No vamos 4 defender
nosotros & Mr. Ross; pero si nos permiliri Segovia que hagamos sobre eso cier—
tas observaciones. 1.* Que alguna consideracion merecia el ingeniero inglés,
cuyos (rabajos en la primavera de 52, Segovia misma sacé con sus gestiones del
oscuro rincon en que dormian para hacer ver al Gobierno que al fin era posible
el paso del Guadarrama. 2." Que 4 alguna indulgencia es acreedor quien ha lla-
mado & aquel primer trabajo con el modesto nombre de Preliminares de un
ante=proyecto. 3. Que cuando todavia hoy , despues de nueve afios y de lan—
tos estudios, quedan en el trazado de Segovia tres grandes tineles y viaduelos
gigantescos , y esa linea debe su salvacion & la idea de los planos inelinados,
es algo espuesto y lemerario llamar al conjunto de todas esas cosas: dislafe.
¢Por qué no hemos de tener mas henignidad para todos?

Entra despues Segovia 4 probar que ol volo del entendido ingeniero sefior
Almazan , que fué el primero que desenbrii el paso por el puerto de las Pilas,
no debe conlarse entre los que dan la preferencia 4 esle sobre el de Guadar-
rama, pues no estudié este ullimo. ;Y por qué no eontarle? ;Pues no hacia
cualro afios que los estudios de Ross existian? ;Y el de Ross, hoy tan despre—
ciado porque se han hallado otros trazadgs mejores , lo era asi enlonces , sobre
todo para Segovia? ;Lo seria hoy mismo, si no se hubiera dado con otros mas
ficiles? Seria por el pronto inadmisible y haria buscar otros mejores, pero no
seria despreciable. Almazan, para ser partidario de la diveceion de Avila, por
¢l descubierla, no tenia necesidad de haber estudiado otras. Bastaba que al-
gunos las habieran estudiado , y la de Guadarrama ya lo estaba. Silo que quiere
decirse es que Almazan el aiio 1849 no pudo comparar trazados que se han he-
cho en 1853 , eso no hemos de negarlo nosotros. Pero comparando lo que en-
lonces existia, no nos ofrece el sefior Almazan la anomalia de ser adversario
del paso de la sierra que ¢l descubrié. No es estraiio que Segovia sienta tener
contrasi lan aulorizado volo.

Despues de lo del seior Almazan dice ¢l folleto segoviano que hubo un
«largo anferregno en que nada aconlecis respecto & (rabajos cientificos. » Al
pronto nos alarmé la palabra «interregnos recordando queen el Diccionario de
la Academia, que es ley castellana de ambos trazados castellanos, so dice que
winlerregnos es el espacio de tiempo en que un reino estd sin rey.» Luego nos
tranquilizamos, porque comprendimos que lo que se habia lenido intencion de
decir es, que en mucho liempo nada se adelanté en este punto.

Dice Segovia que «Perea, nombrado en invierno para el reconocimiento y
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tanteo de la sierra, tavo «en tan violenfa posicion » un medio fieil y sequro de
emitir una opinion, pues le ofreeian aguellos (los trabajos de Almazan) la con=
fianza y verdad que les inspirara su aulor , y 4 los pocos dias del encargo dijo:
«el paso de la lfnea del Novte por el puerto de las Pilas es posible » «No permi-
tiremos quede sin conlestacion lo que se ha dicho de que esle ingeniero (Perea),
opté inmediatamente por este paso. No hubo opeion, puesni tuvo tiempo ni
se lo permitia la estacion.» Todo esto es cierlamente singalarisimo. Perea,
nombrado para hacer unos reconosimimientos comparalivos de la sietra , dice
Segovia que tuvo un medio seguro, y que por eierto no censura cuando lo cen—
sura todo, de emitir una opinion, que éra to hacer lo que lenia que hacer, y
decir lisa y llanamente lo que otro habia dicho, Por forlinani Perea ni el go-
bierno lo pensaron asi, y despues de mas de un mes de trabajos, Perea, con
fecha de 6 dé marzo, di6 cuénla al gobierno de sus reconocimientos y de su
opeion por Avila. Y queesto fué asi no sabemos como se ignora cuando existe
su referencia en un documento oficial impreso, y sino se ignora, no sabemos
como se dice lo conlrario. Hubo, pues , reconacimientos, y hubo opeion , no 4
los pocos dias, sino al poco liempo , porque estaba facilitada por trabajos ante—
riores, y no se pedian (razados sino lanteos para una deduccion general que
sirvieso de base 4 la eleccion de linea. Y 4 la verdad que, si bien se mira , lie—
nen sin quererlo algo de festivo estas aserciones segovianas, y aun esta impug—
nacion avilesa. En el parrafo anterior se esfuerza Segovia en probar que el se-
fior Almazan, descubridor del paso de Avila, no optd por Avila en 1849 .
Ahora se esfuerza en probar que el sefior Perca, autor del trazado aclual de
Avila, no opté por Avila en 1852. Bien es verdad que segun veremos dentro
de poco, Segovia se esfuerza en probar que el Escorial, que tiene estacion en
la linea de Avila, esld todo por Segovia.. Al-paso que vamos se va & asegurar
que tambien nosotros abogamos por el trazado segoviano , y eso casi podria ser
lo mas cierlo. Se vé 4 veces que no son indliles aliados para abogar por ana
opinion los defensores de la opinion contraria.

Una de las cosas que en el folleto segoviano se pintan como mas estraiias 6
incomprensibles, es el viage que el celoso ministro sefior Reinoso hizo & Avila
por su frazado en la primavera de 1852. Segovia liene el merito de ser la
primera que trala de poner en ridiculo los viages de los ministros de obras pi-
blices!.... Se achaca & quesin duda al mismo ministro se le resistia creer la fa-
cilidad de ese razado. §Y qué importaria eso ? §Pues no se les resiste todavia
a los segovianos?

Dice el folleto que Segovia deseansaba 4 todo esto silenciosa y sin reclamar,
enlre olras razones «pox ser una parle integrante del pais que el Gobierno estaba
llamado & regir, » pero que eviendo que nadie se habia aproximado 4 su territorio
para estudiar los pasos que la lopografia del lerreno presentaba 14 primera vistal
convenicntesv salieron de su tranguila « aptitad» (actitud es como ¢e dice en
el lrazado castellano de Avila), ¢é hicieron presente su sentida y bien fundada
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demanda. En coanto 4 lo de que «d primera vista» ya se ve por donde ha de
pasarse la sierra, contesle la historia de todos los reconocimientos, ineluso el de
la Comision Arriete-Divila. En cuante & que nadie «se aproximaba 4 su ter—
rilorio» para estudiarla, ya estd oficialmente desmentido , fuera de que eshuen
saber de una provineia quien se la aprozima y quien no. Por lo demas, si no
la estudiaban hizo perfectamente en reclamar, porque lo que es el ser «parte
integrante » de esta monarquia, que era lo que habiahecho 4 Segovia descansar
sileneiosa en la confianza , no erapara (ranquilizar 4 nadie. Avila, que lambien
es parte «integrante» , por esosolo , de segurono se tranquiliza lan ficilmente.

Dice Segovia que Perea no estudid el paso por Guadarrama, sino que se re—
firid 4 los estudios del ingeniero inglés Koss. En primer lugar, tanteos no pudo
menos de hacer Perea, y ya sabemos que los hizo. Pero cuando su reconocimien-
to era, como ya hemos dicho, glendrid alge de particular que en el estudio dela
sierra dejara de estudiar 6 reconociese ligeramente lo ya estudiado por olros?
Por eso en lodos sus informes, lo que mas aparece como suyo son los tanteos de
La Fonfria y Navacerrada, pasos en que leman gran confianza los segovianvs, en
que hoy la tienen, que fueron indicados por ellos, y en que todos han compro—
bado las dificullades que anuncié Perea. Dice el folleto que el sefior Perea «des-
enterrando el fatal pensamiento de Me. Ross, se fij6 en ¢y, y lama fatal casua-
lidad la de llegar 4 las manos del sefior Perea el trabajo de Mr. Ross. Pues si los
segovianos mismos pidieron con instancia que se «desenterrase» ese estudio...
Verdad es que enlonees no tenian idea de que les fuera tan desfavorable. {Nj
como, aun sin cso, pudiera haberse dejado de tener & la vista? ;Desde cudndo
es fatul casualidad Yo que en lenguaje de oficinas se esplica con la frase de
ellamar antecedentess , esto es, regisirar, para mayor iluslracion, cuanto sobre
cada asunto se ha hecho y existe? Mas no es esto solo. Se lee en el folleto , que
si Perea estudié por si mismo el Guadarrama, hubiera hallado, de seguro, olra
direccion posible y «equivalente en ventajas 4 la de Avila», como despues han
opinado fodoeslos demas ingenieros, incluso la comision del seiior Campo.» Es
cuanto nos quedaba que oir: que la Comision-Campo halld a la linea Guadarra-
ma equivalente en ventajas la de Avila, siendo asi que reprobd aquella und-
nimemente vespecto de esta, y quela de Guadarrama fué reprobada despues
tambien en 26 de oclubre aun por la misma junta consulliva de camines. Esa es
la «equivalencia en ventajas» que hallaron entonses entre las dos direcciones
Guadarrama y Avila todos los ingenieros..,

Pero Segovia acudié de nuevo despues del segundo reconocimienlo de Pe-
rea, y el Gobierno aceedié 4 que se repitiese ese estudiopor una comision com—
puesta de los sefiores Arriete, Bause y Madrid-Dévila. Esta comision halld, fi-
jindose en Guadarrama, la posibilidad de un tfinel, que ereian tal vez acepta—
ble, de 2,400 metros. No dijo que sepodia desde alli bajar 4 Segovia, porque
el paso de la misma sierra era ¢l nudo de la cuestion, y ese era el dnico estudio
que se les habia encargado.
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El sefior Salamanca envié 4 su ingeniero inglés, sefior Green, en agosto
de 52, 4 esludiar un trazado por el tinel de Guadarrama, y al referirlo, el Es—
corial ha hecho notar, con razon, quese les encargase en medio de esta contien-
da el reconocimiento solo por Guadarrama, y no se hiciese otro tanto con el de
Avila. Segovia dice ahora en la pagina 9, que ese reconocimiento se hizo, y en
enla 10 dice el por qué no se hizo. Parece, segun la dllima version, que el
seflor Green estuvo en la linea de las Pilas 4 Avila, y cuando le preguntaban
por qué no la estudiaba, contestaba 4 todos que «no debia perder el tiempo».
Eso dice ahora Segovia. La frase esdura, y si.al trasmitirla el folleto no ha
perdido algun correctivo, los trabajos posteriores que en ella se han hecho, y
esla misma compelencia, la calificarian por si solos. Creemos que la comision
del seiior Salamanca no hubiera eperdido su tiempos, porque no hubiera sido
perder el tiempo evitar enlonces con laesclusion de Avila en el estudio, una apa-
riencia de parcialidad, y evitar ahora estos no triviales argumentos. Ni zedmo:
esle aescargo puede darse por los mismos que se han quejado de que Perea no
estadiase de nuevo el paso de Guadagrama, cuando ya le tenia estudiado Ross?
Aqui, por fin, habia estudio. De Avila solo existian entonces tanteos. Cuando al
esludiar sierras hay que ahorrar de esa manera el liempo jqué tiene de parli-
cular que lampoco Perea quisiese «perderle» por Guadarrama?

El Escorial habia dicho que luego que los ingleses del sefior Salamanca
pasaron la sierra, se dirigieron al trazado avilés. Conlesta Segovia, haciendo
como que lo niega, que los ingleses se dirigieron por el Espinar, las Navas y
Villacaslin & Arévalo « que son puntos que equidistan de Avilay Segovia.»

En primer lugar, no negari Segovia que donde primero se dirigieron log
ingleses fué & Urraca, & legua ymedic de Avila. ¢Es este punto equidistante de
una 'y ofra capital? ;Ni qud liene que ver con eslo la erquidistancia? Despues
los ingleses bajaron & Arévalo. Y aun suponiendo lambien equidistancia en
este punlo, goudndo ni un solo dia ha dejado de pertenecer Arévalo alirazado
avilés , jpuede ponerse en duda que al Wazadoe avilds se dirigieron? Cierl,
que era buen modo de guardar la equidistancia entre dos razados irse & uno
de los pueblos mas notables de uno de ellos. Dice Segovia lisa y Hanamente
pasando 4 escape sobre el escollo de no haber ido hacia ella los ingleses, que
estos preferian el trazado de Guadarrama. Pero ¢ & quélo preferian?... El de
Segovia no eslaba estudiado: ellos no habian querido estudiar el de Avila. Lo
que no se nos dice es por qué los ingleses no llegaron con su estudio & Sego -
via. ¢Si seria tal vez por su principio consabido de «no perder el Liempo?»
«Y de esto, » es decir, de no inclinarse los ingleses & Segovia, y en vez de
eso irse al razado de Avila, « gqué puede deducirse en favor de Avilu ni en
contra de Segovia? » dice con loda seriedad el folleto. Nosotros no deducimos
nada que pueda ofender en lo mas minimo & lan digna ciudad. Solo se nos
ocurre si aquello podra consistir en que los ingleses, que ni por olvido ni por
voluntad, podian ni debian omilir sus lanteos en esle senlido, viesen despues
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de ellos, que, si iban por olros puntos que los del trazado del sefior Madrid -
Divila se hallaban con obsléculos insuperables, y si iban por estos mismos, tro-
pezaban con una dificultad de 65™ de allura parando en estrellarse por fin en
la escabrosa cuenca del Eresma, y no poder ni llegar siquiera 4 Segovia. Se nos
ha oeurrido si pudo ser eso, sin alrevernos & « deducirlo» formalmente.

Como si lo que hicieron los ingleses fuese poeo significativo, Segovia tiene
que quejarse , y se queja, de que la Comision-Campoy estudié sus operaciones
por la linea Arriefe-inglesa hasta pasado el tinel de Guadarrama, y desde alli
sin volver la cabeza d esla tan desairada eiudad, continaaba por donde Green
d Arévalo.» Como se ve, desde ese momento la linea Arricte—inglesa quedd
hecha inglesa-Campo , 6 mejor, y para que toda la historia esté en su titulo:
« Arriete—inglesa-Campo.» Para ereer Segovia que la comision no volvid hi-
cia ellala cabeza, tiene por inico fandamento que sus tanteos hicia ella «no
los vid el pais.» Tampoeo sabemos que el pais viera los de la comision in—
glesa, y Segovia no lo habia estrafiado. La Comision-Campo no pudo menos
de prestar & ese estudio la debida atencion, y hubiera hecho mal si asi no hu-
hiera sido. Pero euando al emprender una direccion se tropieza con al gun obs—
taculo dinconveniente, que se cree capital, hay necesidad de estudiar el res—
fo de la linea «solo para que lo vea el pais?» ;A qué queda reducido enton-
ces, para demostrar que no hubo estudio, el testimonio de los alealdes de al-
dea y los pastores?

Segovia dice que en la apreciacion del valor de los trazados, el mismo tie-
ne el estudiado por una comision, que el estudiado por un ingeniero; pues en
aquel cada trozo habri sido estudiado por uno solo, y se hallard en el mismo caso
queel trazado estudiado, solo por uno, pues & no ser asi la ventaja seria indudable.
Hay en la esplicacion, 4 no dudarlo, cierto ingenio. Solo se nos ocurre que se
estd en el caso de la ventaja que al fin se confiesa, pues sin necesidad de ir
los cinco ingenieros « en correcta formacion» como dice muy oporlunamente
Segovia, en los trozos mas dificiles esludiados por una comision de cinco, pu—
dieron verificarse y comprobarse las operaciones por dosy aun lres 4 un tiem—-
po. Pero si en los « trabajos de exaclitud» dice Segovia, no halla ventaja en
las comisiones, la halla en los de apreciacion: » solo que esa apreciacion no es
aplicable & eslo, eporque la linea de Segovia no ha sido conocida por la co—
mision, niha lenido que discurrir sobre ella. » Ni eso mismo es del lodo exac—
0. ¢ Cudntas veces hemos de decir que esa linea do Segovia en su primera mi-
tad , y mas importante por el gran Uinel, es precisamente la misma primera
mitad del de Arévalo, y tan conocida de la Comision—-Campo, ;cémo qué la
ha trazado ella misma?

Pero de lo mas notable del escrito & que conlestamos es la aseveracion de
que fueron remitidos 4 la junta de eaminos para su calificacion los dos traza—
dos de la Comision-Campo, y no los frabujos de Segovia hechos por el seiior
Madrid-Dévila. Primero se da 4 entender asi, callando s ¥ olros fueron
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remilidos. Despues so niega esa remision rotundamente, y se dice: «Elimina-
dos en la primera remision los rabajos por Segovia, sin causa ni molivo que
sepamos, ete.» El 18 de noviembre, «no es solo Avila, tambien Segovia pre=
senla «por primera ves» & lan competente tribunal sus autos, y va 4 ser oida.»
Si no tuviéramos agolada ya nuestra admiracion en esta polémica, nos admi-
raria la serena serenidad con que en un escrito mandado publicar por Sego-
via, primero se omile y luego se niega una cosa tan cierta, piblica y justifica-
ble como que los tres estudios, Avila, y Guadarrama-Arévalo, de la Comi-
sion-Campo, y Guadarrama-Segovia del sefior Madrid-Davila, fueron pa-
sados junlos y al mismo tiempo, y en la primera remision & la junta consul-
tiva en los primeros dias de sefiembre ulimo, como tambien que el dia 14 del
mismo mes acordd la junta su primer dictamen sobre los ¢res trazados. Solo ca-
lando esto podia deducirse que la real 6rden de 13 de octubre era singular y
rara. Y gpor qué Segovia omile, hace mas que omitir, niega hechos tan pi-
blicos? Nosotros se los referiremos. Nosotros llenaremos la omision involuntaria
de como s¢ hizo la primera remision de todos los estudios & la junta facultati-
va, y lamas «involuntaria» aun, de lo que esta dijo en su primer informe
de 14 de seliembre, No hay para esto mas que acudir 4 la memoria del Esco-
rial y estampar sus propias palabras.

«Terminados en agosto los rabajos de la Comision-Campo , y elevados al
Gubierno, este los pasé en setiembre dltime, como era debido, 4 informe y ca-
lificacion de la junta consultiva de caminos, que es la mayor autoridad facul-
lativa del ramo. Pero al hacerlo asi, se enviaron tambien 4 la junta y al mismo
objeto, los trabajos que habia presentado al gobierno la ciudad de Seyovia.»
La junta de caminos, luego que lomé conocimiento de tan grave asunlo, le
esludié con detencion, y & mediados de setiembre dijo al gobierno que no es-
tando completo el estudio de Segovia, podria completarse,, y para reducir to-
dos los trazados & lérminos mas homogéneos y comparables, emprender, si se
queria, nuevos estudios en todas lus lineas forzando las pendientes al dos y
mas por ciento. La junta consulliva, Hena de celo, llevaba, pues, su imparcia—
lidad al punto de proponer que para entrar el lrazado de Segovia en la compa-
racion con el de Avila, podia 4 costa de nuevas dilaciones y nuevos gastos y
nuevos reconofj‘imieulos. subirse & lan allo limile las pendientes, el mayor que
en circunslancias escepcionales se conoce en Europa, aunque no por eso deje
de ser conocida desventaja respecto de la suave pendiente del uno 6 poco mas
que lienen hoy los sometidos al eximen. En eslo mismo sigaificaba muy deli-
cadamente Ia junta, que (ales como hoy estaban los proyectos, y pronto lo
comprobd, como veremos, que (ales como estaban los planos y los estudios, Ia
superioridad de Avila era evidente, Solo podia dar & Segovia la eventual es-
peranza de que la .(‘-Omparaciun no la fuese tan perjudicial, nada menos que el
hacer nuevos estudios y proyectos con mas duras condiciones de esplotacion,
como acabamos de ver, y que disminuyesen los enormes obstdculos que hoy ha-
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cian desde luego la comparacion tan desventajosa. Al gobierno tocaba decidir.
La junta de caminos, pues, no podia llevar mas alli su imparcialidad rigorosa
entre trazados de (an dislinto origen como hemos visto. El Gobierno, atendida
la suma urgencia de este asunto, y la lentitud y coste de nuevos estudios, que
tenian que agravar mucho, en vez de facilitar una de las mas fuertes condicio-
nes de esplotacion de la via del Norle, como es la pendiente, encargé 4 lajun-
ta en 13 de oclubre que le dijese por fin con la brevedad posible cual de los
dos trazados oficiales de la Comision-Campo creia preferible. La junta en 26 de
octubre acord6 que lo era el de Avila.»

Ya estd, pues, corregida la omision, mas que eso, ya estidesmentida la
terminante negativa de que el estudio de Segovia no fué con los demas «en su
primera remision » 4 la junta. Si esto no fuera cierto, jedmo Segovia, lan afi-
cionada & impugnar la memoria del Escorial, no ha desmentido la relacion de
esos hechos, que deseguro constan en el espediente? ;Como, lan enterados de ¢l
segun vemos para olros datos, asi se niega lo que en él aparece? Pero ya se
comprende. No es solo el evidente interés de hacer «singular y rara» una
real drden, como la de 13 de octubre, que no lo es alendidos los anlecedentes
dichos, sino con otro interés digno de toda alencion. En ese primer dictdmen
de 14 de setiembre, la junta consulliva opiné que los tres trazados volvieran 4
estudiarse forzando las pendientes al dos y mas por ciento. Hoy ya se sabe la
pupularidad que ha adquirido con la publicidad y la polémicala idea de ir con
pendientes del dos 4 donde se puede ir con uno, llegando 4 ser impugnada tal
propuesta hasta por los propios escritores segovianos, que tanto deben 4 ese
mismo pensamiento que impugnan. Vistoesto por Segovia, ya que no puede ne-
gar que existe esa idea en el voto publicado y ya famoso de 24 de diciembre,
quisiera negar en su folleto la existencia del volo no publicado del 14de setiem-
bre. ;Cree acaso Segovia [avorecer con esa omision & los dignos volantes que
opinaron por ella? Pues no hace bien en eso. Hay obsequios que hieren. Avila,
aunque la respeta, impugna 4 la junta, porque ese essu derecho, pero no la hard
& buen seguro un obsequio como el segoviano que le debe de ser tan doloroso.

No era, pues, «rara ni singular» la real érden de 13 de octubre. La que fué
gracia que Sezovia nunca agradecera bastante, esla que despues de cerrada la
cuestion entre los dos trazados & que el Gobierno habia ereido deber limitarla
en 13 de oclubre, abrid de nuevo el juicio & mediados de noviembre, para que
la ya vencedora Avila entrase en compelencia ofra vez conla antes escluida
Segovia.

Llegd por fin la decision del 24 de diciembre, y el triunfo de Segovia en
la junta, y el recienle follelo insiste en lo tantas veces refulado de que no hu-
ho'cnmradicciun en sus acuerdos de oclubre y diciembre, porque esta era la
primera vez que alli se discutiala linea de Seguvia y antes no habia teni—
do t_ie ella 1a junta «conocimiento alguno... ;Cémo cuantas veces quiere Se—
govia que se le dé la prueba de que esa inconsecuencia es evidente? ¢ No se ha
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dicho mil veces que el trazado de Segovia tiene dos paries, y que la primera
parte desde Madrid 4 la sierra es la misma p vimera parte del de Avila? ;No
se ha dicho que en esa primera parte estin las grandes dificultades, el gran ta-
nel, y los dos tercios del presupueslo tolal de la linea? ;No estaba juzgado todo
eslo y reprobado en la linea de Arévalo al aprobar la linea de Avila? ;Y el ad-
milir hoy, sin nueva y justacausa, lo mismo que, con justa causa, se habia deﬁt?—
chado ayer, no es inconsecuencia? ;Si se demostx6 la contradiceion,si Segovia
contestd, si Avila replicé y 4 su réplica no se ha replicado, & que es repelir lo
primeramente dicho sin impugnar lo que & ello se contesté? Asi toda discusion
es inlerminable.

Pero es de notar, y mucho, como el folleto deseribe la manera con que la
unla estudié dias antes del fallo cueslion lam delicada. Alli nos pinta & los «se-
fiores vocales entregados al exdmen prolijo de todos los documentos referentes
que wno @ uno levaron & su estudio privado». De manera que en siendo refe-
rentes los documentos ya cran llevados uno @ uno al debido exdmen. No nega-
remos nosolros ese esmero. Y es mas, le celebramos. De alabares que se haya
estudiado de un modo tan profundo una cuestion tan profunda como la de un
tinel de tanta profundidad. Hecho ese eximen y satisfechos todos de saber ya
«cuanto en la materia existia» , se hallé tan entendida é ilustrada «comision»
(asi llama aqui 4 la junta Segovia ) en el caso de fallar « una de las cuestio-
nes mas importantes de la época sobre trabajos de sws mismos discipulos».
Esta es una de las frases mas nolables del notable folleto segoviano y sobre
la que, solo diremos breves palabras. Por lo que hace al caso pre—
sente no es aplicable de un modo tan absolato lo dicho, porque ni todos los de
las comisiones de estos trazados han sido discipulos de algunos ¢ algun vocal
de la junia consulliva, ni todos los vocales de la junta consultiva han sido ca-
tedriticos deeslos ¢ de otros ingenieros. Eso serd aplicable lo mas a alguno, 6
si se quiere 4 muchos de estos ingenieros respecto de alguno , ¢ alganos, aun-
que pocos , de los seffores vocales, Pero Segovia por lo visto, y llamando con
bastardilla la atencion hdcia s frase, ya mas allé, da 4 esa observacion mayor
alcance, y como que quiere significar que en el actual cuerpo los maesiros es-
tan en la junta yel « resto moderno» de los ingenieros es todo de discipulos
suyos. El cuerpo sabrd mejor que nadie agradecer esle obsequio. Pero ; Segovia
repara lo que hace con poner & discusion con las no prudentes palabras de
maestros y discipulos el grado de confianza en ¢l mérito respectivo de lo que
hagan unos y otros ingenieros? Ni aun llamados, entraremos nosotros en esas
comparaciones. Solo haremos una reflexion capilal ¢ inofensiva. Con verdad
plena y exaclitud rigurosa, g hay algo que no pueda decirse? Tanta mas liber-
tad lenemos para ello cuanto que por fuerle que sea, como lo es, nuestra opo-
sicion en sl caso presente , respetamos & esos maeslros por su gerarquia y anli-
guos merilos, y respetamos en algunos de ellos muy alta posicion eientifica.
Nosotros , que lo reconocemos, no lo callamos, El eallar lo que no conyiene ya
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sabemos que es vulgar recurso de pobres argumentaciones. Pero nosottos ¢ ree =
mos tambien que una verdad por lo general no dafia d otra, y que todas esas con—
sideraciones de respeto no deben rebajar un dpice los fueros de la justicia , la
amplitad de la discusion. Con efecto la posicion respectiva de maestro y de
discipulo es hasla decisiva en cualquier cuestion, mientras aquella posicion
dura, y poco tiempo, muy poco tiempodespues. Pero cuando los afios pueden ha-
bertraido paralos maestros, por respetables que como maestros hayan sido, la de—
bilidad intelectual que & todos da la vejez, el aferramiento inevitable 4 lo que
primero se aprendié, y hasla el desden de lo nuevo que se oye , y esos mismos
ajios pueden haber traido 4 los discipulos de aquellos maestros , por ligeros y des-
aplicados que en otro tiempo fuesen, la madurez de la razon, laluz de la espe—
riencia, y el valor intelectual fortificado porel estudio de todolomoderno y recien-
te, ;qué vienen dser yalas palabras de maestrosy de discipulos? Siesto es siem=
pre eierto, repirese con mas motivo lo que en toda Europa sucede, esto es; que
precisamente en la profesion de ingenieros, esen la que todos los medios de
rpida locomocion con que hoy atraviesa el hombre los continentes y los mares,
son de invencion posterior 4 la época en que estudiaron los « maestros », y coeta-
neos precisamente de sus diseipulos» . Bien ve Segovia que no ha estado feliz
en la eleccion del argumento, ni de la frase. Quien se ofendiera de estas senci-
las reflexiones, muy ofendido debe de estar del tiempo, del que todas ellas
son leyes inmutables, por que todos pasamos, y por las que todos pasaremos,
Pero en fin, los trabajos de los diseipulos fueron examinados, y la junta superior
facultativa de caminos opld por Segovia en 24 de diciembre de 1853, Memo—
rable «por todes conceptos» llama Segovia & ese dia. Asi es, y «por todos
conceplos» como se lo llama Avila, Descansa el dnimo cuando al fin hallamos

algo en que estén de acuerdo Avila y Segovia.
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PARTE FACULTATIVA.

Es sabido que la parte facultaliva de estas cuestiones se divide naturalmen-
te enotras dos: eonstruccion del camino'y su esplotacion, Forman la primera el
ndmero y clase de las obras, el tiempo que necesilen para su ejecucion, y su
coste. Conslituyen la segunda las pendientes, curvas, longitud, gastos de es-
plotaciones, elc. Una vez que se lenga eslo presenle, puesto que cada punlo
de eslos va 4 ser Iralado aqui con gran estension, y habiendo introducido ca-
pitulos y cuestiones que & una y otra parte de aquellas dos corresponden, nosha
parecido indiferente sujelarnos 6 no para Iratarlas 4 aquel mismo 6rden, 4 que
son bien ficiles de reducir, y por olras razones hemos seguido el que se verd
4 continuacion.

LONGITUD DEL CGAMINO.

Por Avila, la distancia entre Madrid y Valladolid, es de cualro y media le-
guas mas que por Segovia, lo cual en un trazado respeclo de otro, segun sean
las circunstancias de ambos, puede equivaler 4 la diferencia de algunos minu-
los en el viage.

No habria inconveniente en convenir en que esla era una desventaja del
trazado Avilés, como en su linea lo son del segoviano el gran tinel y el via-
ducto. Lo que habria que ver era si estaba compensada, pues esla pondera—
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cion respectiva de ventajas 6 inconvenientes, es o que hace la dificultad del
acierto en toda eleccion.

Pero zpor qué conceder que en el caso presente la mayor longitud sea una
desventaja, cuando tantas veces se ha demosirado que no lo es? El argumento
de la mayor distancia, es un argumento vulgar y de grande efecto, y esos ki-
lémetros de la diferencia se esplotan para la discusion mucho anles que se es—
ploten parael camino.

La longitud por si misma, y aisladamente considerada, en una via de tan
gran eslension, ni es mala ni es buena. Para saber qué es, hay que examinar
sus circunstancias ¢ inmediatas consecuencias.

A primera vista parece que deberd ser mala, porque costard mas el camino;
tardar4 mas en hacerse; gastari mas en su conservacion y esplotacion; tendrd
mayor precio el trasporte de viageros y mercaderias; y necesilard mas tiempo
para recorrerse. Todo esto debe ser lo que haga perjudicial su mayor longitud.
Pues examinemos en este caso cada uno de esos inconvenientes.

Coste. No hay mas que ver los presupuestos hechos, y se hallari una gran
diferencia 4 favor del camino mas largo. Aun rebajados prudencialmente en
los dictimenes de la Junta Consultiva, queda a favor de Avila diferencia de
muchos millones.

TARDANZA EN LA CONSTRUCCION. Por el camino corto hay tineles largos, y
esto solo dice por que lado es mas probable mayor brevedad en las obras, sin
neecesidad de que dispulemos ahora si la diferencia, que es imposible negar,
serd de este 6 el olro nimero de afios. Pero en esto ocurre una singularidad
nolable. Los avileses habian dicho que la obra del gran tanel tendria no solo
todos los molivos ledricos de tardanza que la esperiencia y el cilculo revelan,
sino lodas las contingencias incierlas y casuales que aqui paran ¢ hacen lenlas
las obras por vicisitudes que estdn en la esfera de las contratas, de la admi-
nistracion y de la politica. Los segovianos respondian: «esa consideracion no
es de ingeniero.» Y ahora nos dice Segovia: «la duracion serd la misma por
uno y otro lado,» porque empresa de lamaiia importancia, sufrirj inevitable~
menle las variaciones propias de todo gran negocio, y mas en nuestro pais don-
de hemos visto en el sencillisimo y corto ferro-carril de Aranjuez emplear diez
anos para la construccion. «En cualquier trazado el tiempo desgraciadamente
sobrard.» Esta consideracion, que es exacla, y que nunca lo es mas que apli-
cindola 4 las penalidades ¢ incertidumbre y lentitud 4 veces desesperante de
un gran tinel, se nos negaba entonces por Segovia, y ahora sirve 4 ella para
prelender que, en duracion de obras, uno y obro trazado eslén iguales. No es
asi por fortuna de Avila.

CONSERVACION ¥ ESPLOTACION DEL CAMINO.  Decir que habiendo mas kiléme~
tros, esos kildmetros necesitardn un gasto de corseryacion y un gaslo de esplo-
tacion, es decir la verdad. Decir que porque en una via haya mas kilémetros
que en otra cuesta mas la esplotacion de fodo su trayecto, es decir lo que no
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puede sostenerse, y lo que es conlrario al masligero exémen, y 4 la esperiencia,
que enseiia que hay caminos largos que cueslan menos de esplotar que otros
relativamenle mas cortos. Pero, y suponiendo que en una via larga cueste mas
la esplolacion yqué importa eso en el caso de que por donde mas se gaste mas
se gane? ;Qué imporla si el mayor trifico hace repartir entre mayor namero de
viageros y arrobas el mayor gaslo de la esplotacion y conservacion?

PRECIO DEL TREASPORTE Y RECARGO POR LA MAYOR LONGITUD. Eslacuestion es la
misma ya dicha. Hoy nadie puededecir que porque un caminoseamas larg oque
olro es necesariamente mas caroel trasporte. ;Donde, ni cémo, ni quién puede
sostenerlo? Dejemos dunlado que la mayor distancia no afecta en lo generald la
comunicacion intermediaria, sino 4 los eslremos, que es siempre la menor y con
mucho. ;Se ignora acaso, que en los eaminos belgas esa comunicacion interme-
diaria esrespecto de la total de un89 por 100? ;Se ignora que no habriacamino
mas earoen las grandes distancias que elenteramente directo? ;Seignora queen
las diligeneias de lierra hay lineas que se soslienen porque dan rodeo, ysino le
diesen ni existirian siquiera, y que lo que las salva es la mayor longitud del
camino entre log puntos estremos? ;Se ignora que ahora mismo hay diligencia
de Madrid & Galicia porque nowva por el camino mas corto de Benavenle y
Astorga, sino dando un rodeo por Valladolid y Leon? ;Se ignora que es lo ge—
neral que en cada convoy se pierda dnufilmente una gran cantidad de
vapor, que podria servir, y no sirve, enun trazado rectoy de poco movimiento
y sirve en otro en (que se han buscado mas puntos de esplotacion? El error de
nuestros adversarios viene de que parlen de una base gratuita para el cileulo
por tonelada y kilémetro. Asi podria suponerse que las tarifas por unidad eran
izuales en lodas las lineas. Los elementos de este tanto por unidad varian en las
lineas , y eso esplica como en toda Europa en lineas de gran longitud suelen
ser las tarifas mas baratas que en las corlas. Y cuando estas reglas de trivial
evidencia se aplican al caso presente zeon qué nos hallamos? Nos hallamos con
que una diferencia de cuatro leguas nos proporciona el tocar en cuafro puntos
de gran movimiento: el Escorial, Avila, Arévalo y Medina del Campo. El pre-
mio como se ve, supera con mucho al sacrificio.

Dunacrox pEL vracE. Tampoco es cierto, sino para el vulgo, que un camino
mas corlo tarde menos en recorrerse que uno mas largo. Y eslo, que no es ri-
gorosamente cierlo ni en los caminos comunes, ghabrd de serlo en las delica—
disimas vias de hierro? Pues que zsolo la distancia es elemento de esa duracion?
Las curvas, las pendientes, gno lo serf®ambien principalisimos, y no solos? Y
el trazado de Avila gno es superior evidenlemente enlas curvas deradio minimo?
¢No lo es en las menores de 500 melros, contra lo que se asegura y probaremos
bien pronto? yNo estd libre en la realidad de los puntos de inflexion que se le
achacaban? No tiene la envidiable circunslancia de que casi todas las curvas
hasta 500melros mgrestén en plano horizontal? Sitaviere mayor estension en cur-
va, (que no o sabemos y que puede ser solo proporcional 4 la gmynr distancia
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¢no eg en la de alfos radios de miles de melros, en que el influjo de la _d.ife-—
rencia no es sensible segun los aulores, ni liene hasta ahora apreciacion cienti—
fica? Y dejando las curvas y pasando 4 las pendientes jno lleva ventaja & lodas
luces el trazado avilés al segoviano en las pendientes mdwimas? ¢No la lleva
en su distribucion? ;Encontramos en €l tramos de cualro leguasseguidas i mas
del 0,01? Si lalongitud total en pendiente fuere mayor zno hay que tener pre-
senle no solo la mayor distancia ¢ desarrollo, sino lambien la mayor suavidad
y colocacion respectiva para facililar el superarlas y para la mayor velocidad
con que se haga? ;Hay por Avila un viaducto colosal que requiera sus precau-
ciones al pasarle? Pues si esas son las circuntancias y elemenlos que entran en
la velocidad dela marcha, y en ella esta Avila’ como se ve, yase comprende
que la ponderada mayor longitud, lo mas 4 que podria darlugar era & una di-
ferencia de veinle minulos, que por cierto debe pesar bien poco en resolucion
lan importanle.

En lo dicho se ve claro lo que ya anunciamos, que la mayor longilud no
solo puede no ser un mal, sino que puede ser un bien. En la determinacion de
las lineas generales lo vemos bien claro al hacerlas dar rodeos que lantas ra-
zones de eonveniencia justifican. ¢Y por qué no hade ser esto aplicable al caso
presente, cuando se trata de la milad de un radio de Espaiia? Nosolros en eslo
nos hallamos completamente de acuerdo con la Memoria del Escorial, que al
hacerse cargo de la mayor longitud del camino por Avila dice:

«Grave acusacion seria esta si el ilustrado Gobierno de S. M. se hubiera
propuesto, con esclusion de otras consideraciones, el trazado en linea recla en
cuanto lo permiliese al lerreno, desde Madrid 4 Francia, ¢ bien en cualquiera
otra linea del reino. Grave seria, si aun dando cabida i consideraciones mer—
canliles, hubiese sido parco en admilirlas, y hubiese hecho predominar el prin-
cipio de la posible rectitud de la linea. Pero no es eso: y este pensamiento ca-
pital del Gobierno merece lata esplanacion y cumplido elogio. El Gobierno ha
comprendido que nuestra mismaescasez de medios para acometer lineas capitaleg
de ferro—carriles le aconseja embeber en ellas cuantas, pradentemente y sin
absurdo geogrifieo 6 econémico, quepan de las secundarias, no solo para ha—
cer «de una via dos 6 mas mandados» como dice nuestro proverbio, si el em—
plearle aqui se nos permitiese, sino porque lampoco hay en Espafia, como en
Inglaterra, ni Madrid mismo lo es, punlos estremos que por si solos puedan ali-
mentar un ferro-carril. El Gobierno ha comprendido que no se debe atender
deuna manera esclusiva, ni aun muy dominante, & los dos estremos de la li-
nea, y mucho menos asustarse pensando en el recargo de unos céntimos y unos
minutos que los géneros franceses lendrian en la cérle, sial mismo tiempo se
procurase la conveniencia de las provincias de Espaiia que hayentre [run y Ma-
drid, y de sus notables capitales, que compensarian naturalmente tan ligero
graviimen, con ser ellas mercado tambien de esos mismos géngros. El Gobierno
ha comprendido que un ferro-carril que en linea recta, y porlo lanto la mas
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breve, saliese de Madrid y entrase en Irun, puede ser que en vez de nn bien
fuese un mal, porque vivificaria solo @ Bayona, afrancesaria 4 Madrid, y no
seria olra cosa que el ferro-carril francés por lerreno espaiiol, El Gobierno
ha comprendido, que por el conlrario, el ferro—carril que solo por Castilla atra-
viesa cuatro capilales, y en toda su linea liga tres puertos del Océano con el
inlerior y el Mediterrineo, aun sin llegar @ Irun, seria un gran ferro-carril es-
paiiol, que daria vida & todo el pais. y llegando 4 frun, tiene la magnifica
postdata de poner & nuesltro servieio fodos los ruils del continente europeo. El
Gobierno ha comprendido que el alimento de un ferro—carril es la comunica—
cion intermediaria, ¥ no la de los estremos, y que de cada tren que salga de
Madrid, dos ¢ tres docenas de personas irdn hasta el fin de lalinea, y ese mis-
mo tren habrd movido muchos centenares de viageros entre las capilales inter—
medias y populosas, entre Madrid y Valladolid, entre Valladolid y Burgos,
y asi de las demas. El Gobierno ha comprendido que esa deviacion de la recla
tenia por premio la union de ambas mares, cosa que no se logra por otros tra—
zados del Norte, mas rectos sin duda. El Gobierno ha comprendido que, mejor
que arreglos administrativos, dificiles de hacer y de realizar, era unir i los pue-
blos vaseos con Castilla por medio de un ferro—carril, ese gran asimilador de
naciones cuanto mas de provincias. El Gobierno ha comprendido que en el
trazado castellano preparabe solucion & graves cuesliones de politica mercantil
inlernacional. Porque el Gobierno ha comprendido todo esto es por lo que, muy
acertadamente, va el trazado por donde vemos. Sid la linea recla se atuviese
no iria por Valladolid, ni Burgos, ni Segovia, ni Avila. Iria por otro puntes. El
Gobierno de 8. M., pues, ha huido, y por ello merece gran elegio, de la linea
recta como tinico principio de delerminacion de (razado, y aun eomo prineipio
predominante. Ha respelado las corrientes acostumbradas del comereio; ha con-
sultado la facilidad fisice, ha mirado la conveniencia econdmica,y de esla
combinacion ha venido & resultar, no solo el trazado del ferro-carril del Nor—
te, sino los demas que estan en proyecto ¢ construceion.»

PENDIENTER,

Al tratar este punto Segovia nos habla de posibles mejoras en su linea, fun-
dindose en que su estudio esté liecho bien d la ligera, y el de Avila con dete~
nimiento , indicando al mismo tiempo la idea de intercalar tramos horizontales
en la ladera meridional de Guadarrama. Aseguran tambien los segovianos con
estraiia candidez que se han empleado mas medios y mas liempo en ejecular
nuestro (razado que el suyo, y prelenden probarlo con dalos que aceplamos.
Segun el folleto empled diez meses la Comision-Campo en sus estudios, y nueve el
ingeniero Dévila en el suyo, resullando de aqui que para 77 leguas se han ocu-
pado por diez y nueve meses cinco ingenieros, lo que arroja un término me—
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dio de 15 Jeguas por ingenicro en los diez y nueve meses. Pues bien : en diez
y nueve meses ha hecho el ingeniero Perea el estudio de las 23 leguas de
Madrid 4 Avila, mas los reconocimientos de los puertos de Guadarrama , Fon-
friay Navacerrada , de que ya lienen conocimienlo nuesiros lectores. JQué li-
nea, pues, ha podido y debido esludiarse con mas detenimiento? Si 4 esto
seagrega que elestudiopor Avila es mas dificil , acaso por la mayor facili-
dad del lerreno para recibir los carriles , ;qué se deducird? Y eslo, aunque
tiene algo de estrafio, es muy cierto y muy esplicable. La disposicion de
la sierra cerca de Avila, muy degradada, muy subdividida, y que pre—
senta muchos, estensos y espaciosos valles, requiere multiplicados tanteos y
prolijos reconocimientos, escusados en la linea de Guadarrama, donde el ter—
reno ofrece 4 corlas distancias y con caractéres muy marcados, puntos obliga-
dos y de sujecion, de los que no es posible separarse. La zona de estudio de la
linea de Guadarrama es muy limitada, y 4 ella hay que cefiirse cualesquiera que
sean las obras que resulten para el trazado. En la linea de Avilasucede lo con-
trario : los puntos obligados estin separados por largas distancias, y de uno d
otro hay varios (razados aceptables en la primer esploracion, y de cayo reco-
nocimiento y tanleo no puede ni debe prescindir un ingeniero, La facilidad,
pues, para la ejecucion de la linea de Avila, es una dificaltad para su estudio.
La dificultad de acomodur el terreno de la linea de Segovia para recibir un
ferro—carril da grandes facilidades para estudiarle.

Si en esta soposicion han andado un poco ligeros los segovianos, no han
caminado con mas aplomo al propener tramos horizonlales para subir al tinel,
diciendo que la ladera se presta muy bien 4 ello. Una ladera se presla i trazar
en ella una linea con la pendiente que se quiera, siempre que no esceda de la
méxima natural de ella: eslo es una cosa evidenle, pero que & este caso no es
aplicable. Lo que deberian advertir los segovianos y al parecer no advierlen,
porque no les conviene , es que si inlercalan tramos horizonlales y quierensu-
bir al tinel proyectado, se verian obligados & buscar un desarrollo violento, 6
i forzar las pendientes ; 6 que si no quieren aumentar el desarrollo ni el limite
de las pendientes, lendrian que proyeclar un tinel de mucha mayor longitud
que el propuesto. Alaquen, pues, los segovianos ¢l mal de sus continuadas
pendientes. Los avileses estamos seguros de que’ese mal reaparecerd con ma-
yores proporciones, converlido en esceso de tanel, 6 de longitud de la linea, ¢
en aumento del limile de las pendientes, Si de Wwnel gno eslin satisfechos toda-
via sus parlidarios con el colosal de Guadarrama? Si de longitud g4 dénde iria
& parar ¢l menor desarrollo de la linea de Segovia, y el tiempo del viage que
quieren apreciar sus defensores hasta por milésimas de segundo? Si del limite de
las pendientes ;i ddnde va su pretendida superioridad en este punto, 6 lo que
es mas cierto , & ddnde llegaria su evidente inferioridad en este punto? Ysi tan—
to se empefaran en forzarlas, para disminuir la longitud del tanel y colocar
tramos horizontales , zno eslaria el punlo culminante de su (razado tan alto 6
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mas que el de nuestra linea? Mas les valiera & los segovianos no pedir reformas
ensu linea... Ellos no pueden deslruir sus inconvenienles, que son esenciales:
solo pueden cambiar unos por otros. Pero vengamos al analisis de las pen-—
dientes,

Dicen los segovianos, que su trazado no liene en pendientes superiores a la
de Avila mas que una legua & 0,0133, y algunos kilometros & 0,0149. Juzguen
nuestros lectores de la verdad de esle aserto. En la linea de Avila no hay nin-
guna rasanle de mas inclinacion de 0,0130, y en la de Segovia hay las si-
guientes :

Longitud en

Inclinacion por unidad lineal. meltros.
0,0149. . . .. .....| 876810
QBLED. o oo s tih R 90928
;IR B ey i S ot 021
I 3 Tl i 2.719,60

OL018B: 1y i1+ ik o TR
Suma., . .. . . L+15.780,20 melros.

Es deeir, que la linea de Segovia tiene 15.780,20 metros en pendienles su-
periores & 0,0130, mientras que la linea de Avila no licne en esas fuerles incli-
naciones ni un solo metro. Decida ahora el piblico de la siguiente proposicion
con que encabeza el articulo de pendientes el folleto & que conlestamos: «En la
»comparacion que los defensores de Avila han hecho relalivamente & este punlo
»de las pendientes, han sido mas sagaces que veridicos.» Vemos que la legua
40,0133, y los algunos kilémelros 2 0,0149, se han converlido en cerca
de 16 kilometros; y ahora que sabe esto el piblico y que sabe la verdad, él
adjudicara 4 quienes lo merezcan las corteses calificaciones segovianas.

Si bien es de gran bulto la superioridad de la linea de Avila en cuanto & no
necesitar pendientes tan fuerles como su rival , es de mucha mas importancia la
venlaja en cuanto d las rasantes horizontales. Estas suman 11,090 metros en la
linea de Guadarrama, mientras qque en la ayilesa aseienden & 43,701 metros,
es decir, casi cuatro veces mas que en aquella, Esle resultado por si solo mere-
ce ya suma alencion , y da & conocer & cualquiera la feliz disposicion del terre-
no en que se proyecta la linea de Avila. zQué ingeniero habrd que no le dé toda
la importancia que tiene? Pero adquiere un valor estraordinario cuando se repa-
ra que esa larga dislancia en rasanles horizontales esta distribuida entre los tra-
mos mas largos ¢ inclinados, no porque se haya forzado con el estudio tal con-
dicion , sino porque la lopografia del terreno brinda 4 hacerlo asi por su natural
disposicion y estructura.

Dice el follelo segoviano que los avileses al defender sus pendientes han
tenido sumo miedo de acudir 4 las palabras de la Comision—Campo, y en otro
lugar aade que la auloridad del Sefior Campo no ha podido menos de deeir,
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hablando de este punto, que en Navalgrande las rasantes inclinadas son mas
largas. Los avileses al defender sus pendientes siempre se han fundado en sé-
lidas razones, sean 6 no las que la Comision-Campo hubiese encontrado para
dar la preferencia 4 Avila. Ademas las palabras de la Comision-Gampo en punto
4 pendientes son muy terminantes, y nada por cierto favorables & lalinea
Guadarrama-Arévalo, que era con la que comparaba la de Navalgrande. No-
tamos, pues, en esa advertencia de los segovianos: 1.° una involuntaria omi-
sion, porque la Comision-Campo hablaba no solo de la iongitud , sino de la in-
clinacion de las rasantes , y 2.° cierta inoporlunidad en la cita , porque los se~
govianos ahora defienden su propia linea, y la Comision-Campo entonces no la
juzgaba , pues la comparacion se hacia entre las dos que la misma estudid. A
qué, pues, cilar & la Comision al hablar de Segovia?

Hecha esta rectificacion y observacion, no negaremos que alganas rasantes
inclinadas de nuestra linea son mas largas que las correspondientes segovianas.
No ocultamos nada de la linea avilesa, si hien queremos sumar y comparar incon-—
venienles con inconvenientes, Apréciese la mayor longitud de nuesiras rasantes,
comparese con lade 16 kilimetros en pendientes superiores 4 las nuestras que tie-
ne la linea segoviana,y compérese tambien con los 32 kilémelros en rasantes ho-
rizontales, en que avenlaja Avila & Segovia, y compdrese ladistribucion de nues-
tras rasanles con la de las rasantes del irazado rival. Esta esla manera de oblener
un resultado imparcial en cuanto & pendientes, en todolo que aisladamentede lo
demaspuede {ralarse este punto. ;Qué terreno sealraviesa con pendienles mas sua-
ves?y Cudl con rasantes mejor distribuidas? (Codl con mayor longitud de rasantes
horizontales? Cierlamente que es el del trazado avilés. Esto no lo negarin se-
guramente los segovianos. Pues hien, la apreciacion del valorque cada una de
eslas circunstancias lenga en los trazados, la dejan los avileses al buen juicio
del publico, y confian en él, sin necesidad de calificar de «absurdo,» las de-
ducciones de los segovianos; porque aspiramos 4 diferir del'ellos en el empleo
de las calificaciones mas aun que en las condiciones de los trazados.

Los segovianos hacen consislir la diferencia de inclinacion de las rasantes
mas fuerles enuno y otro trazadosolo en 1 por 100. Atrevida es esta proposi-
cion despues que han confesado que el limite de sus pendientes llega 4 0.04 49
y ¢l de las muestras solo 4 0,0130, porque traducida al lenguaje aritmético es
la siguiente ecuacion, 0,0149—0,0130==0,001. Ciertamente que no deja
de ser curiosa esa nueva aritmélica. La que nosolros hemos aprendido siempre
nos hadadoesla otra ecuacion 0,0149—0,0130=0,0019; y limitindose 4 apre-
ciar nada mas que hasta milésimas, eomo quicre el folleto de Segovia, se con-
vierle el segundo miembroen 0,002, Es decir, que en 2 metros ynoen 1 por
mil escede el limile de las pendientes segovianas al de las avilesas. La aritmé—
lica de nuestros contrarios liene la cualidad de hacer igual lo desigual en pun-

to & pendientes, y de converlir en negativas las cantidades positivas en punto 4
acuryas,
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Que la linea avilesa tiene 175 metros mas de ascenso que la segoviana, es
un argumento de los parlidarios de esta. El hecho es cierlo que puede lener su
valor y le liene y merece consideraciones aparle por su influencia en el cileulo
de esplolacion, que es donde ha de apreciarse. Pero en este capitulo de lo que
se habla es de las condiciones de esas pendientes, haya que subir & mayor al-
tura 6 haya que subir 4 menor altura. Pueden ser malas las pendientes para
subir 100 melros, y escelentes para subir 200 metros. Pero hay mas: no siendo
posible como acabamos de ver, abrir mas arriba el tinel para el trazado de
Guadarrama, y siendo susceptible el trazado avilés de modificaciones venta-
josas en su conslraccion, esa diferencia de 97 metros de altura estd muy le~
jos tal vez de ser definitiva. Pero aun fijando un poco la atencion en lo de los
175 metros se conoce ficilmente que ese guarismo es muy disputable, y nohay
para eso mas que aceptar la manera de discurrir de nuestros contrarios. So—
los 97 metros esti mas elevado el punto culminante de nuestro (razado que el
correspondiente de Segovia, y solo esla diferencia de alturas es la que debe
tenerse en cuenta para el caso presente, porque la linea de Guadarrama, como
luego se verd, no puede quedarse en Chamberi de ningun modo. Si, pues, la
linea avilesa y la segoviana, cualquiera que se construya, ha de concurrir 4 la
estacion central, esto es, habrian de partir de un mismo punto de Madrid, ;&
que conduce tomar en cuenta el desnivel entre los puntos en que se ha dado
prineipio 4 los dos proyectos, y que forma poco menos de la mitad de la altura
dicha? Y si entramos mas en este analisis, jeudl de las dos lineas. tendria que
prolongarse mas y con pocas pendientes para llegar 4 la tnica estacion central
posible? ;Qué seria entonces de ese desnivel de 78 metros, que tanlo se habria
reducido? Y desde Chamberi zedmo se bajaria 4 la estacion central? Pero no
queremos anticipar ideas: este eximen perlenece mas al capilulo de la esta-
cion central que al de pendientes: alli frataremos estensamente la cuestion.

GURVAS.

Alribuye Segovia el laconismo eon que han tratado esle punto los partida-
rios de Avila, 4 la falta de razones que pudieran aducir. Mas yerosimil y mas
obyvia es la causa. Avila se esfuerza en probar lo que se la niega, pero no en
probar lo que nadie ha puesto en duda. ; A qué hubiera conducido el tralarcon
estension las venlajas de las curvas delalinea de Avilasobre surival, cuando ni
la junta consultiva de caminos, que di6 la preferencia & Segovia pudo decir,
ni pensé en decir, que Avila era inferior 4 Segovia en punto & curyas, y al
enumerarlas con sus radios hace ver la ventaja avilesa? ;Para qué habian de
cansarse los partidarios de Navalgrande en demostrar una verdad justamente
apreciada por sus adversarios? Todos los defensores de Segovia, incluso el
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sefior Martin en su primer folleto, han concedido la superioridad delas curvas de
Avila; pero como nuesiros conlrineantes, aungue defienden & Segovia no eslin
acordes en muchas cosas, tampoco o estd el dllimo folleto segoviano en punto
& curvas con lo anleriormente espuesto por sus amigos. De modo que si suma-
mos las ventajas concedidas por algunos segovianos 4 la linea de Avila, y las que
no niegan otros de sus amigos, vendremos & deducir el singular y carioso resul-
tado que la linea de Avila es superior & la de Segovia por confesion de los par-
tidarios de esta dllima. Despues de esta observacion, g necesitard la linea avi-
lesa en general, y en particular sus curyas otra defensa? En ninguna discusion
hay argumentos mas decisivos & favor de una causa que los de sus propios con=
trarios.

Pero ya que se nos provoca en la cuestion de curvas por el aulor del fo-
lleto de la diputacion de Segovia, queremos entrar en la conlienda. El escrito
4 (que conlestamos estd en contradiceion no solo, como hemos notado, con otros
de sus amigos, sino consigo mismo. — En el articalo de curvas empieza por dar
poca importancia 4 estas cuando son del radio minimo, diciendo que los avile-
ses nos hemos apoderado de este punto, «para darle una fuerza que no tiene,»
y despues considera como ¢ircunslancia rascedental, que en la linea segoviana
llega el mayor radio de las curvas hasta 8,000 melros, y en su rival no pasa
de 5,000. Esta manera de apreciar los efectos de las curvas es singular, y so-
bre todo da 4 entender una imparcialidad, que no puede escaparse 4 la pene-
tracion mas valgar. El folleto segoviano da poca 6 ninguna importancia & las
curvas de radio minimo, pero en cambio son, en su concepto de mucha consi-
deracion los efectos de las de radios comprendidos entre 5,000 y 8,000 metros.
Es tambien de nolar que &i bien pregona el imporlante papel del radio de
8,000 metros no establece comparacion desde las de 500 melros arriba. Es
lambien de nolar que no habla de las circunstancias que acompaiian & sus cur—
vas, respeclo de pendientes, grandesterraplenesy obras de fibrica, Llinel, ele.,
y solo se limila & apuntar, que una 6 dos obras de fibrica de la linea de Avila
han de construirse en carva. ; Pues y en la linea segoviana, no hay en curva
ninguna obra deimportancia? Despues lo veremos. Basle lo dicho para dar 4
conocer la base cientifica en que deseansan los argumentos con que se defien—
den las curvas segovianas, y la imparcialidad y franca manifestacion de los
hechos de sus abogados. Pero entremos en la cuestion.

Nosolros damos gran importancia 4 las curvas de radio minimo. ;Y cémo
no dirsela? ¢ Habria consecuencia en prescindir de ellas y pretender, como ha-
cen los segovianos, que se aprecien en seguida los efeclos perniciosos para la
esplotacion de otras de radio superior ? Los segovianos podrin conles—
lar & nuestros arzamentos con olros que tendrin ¢ no fundamento, pe-
1o no han hallado en los avileses hasta abora una contradiccion tan pal-
maria, una inconsecuencia tan evidente. Mas permilisenos manifestar nuestra
opinion, de acuerdo con la de todos los ingenieros del mundo, en que o! estado
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aclual de la ciencia, las curvas de 300 melros deradio, en pendienle y en
pendiente fuerte, son en comparacion de las nuesiras verdaderos pasos peligrosos
de la via. Ninguna en estas circunstancias liene la linea de Avila, y cinco, se-
gun los segovianos, cuenta la suya. Es, pues, una verdad inzonlestable que la
linea de Segovia, liene por lo relativo @ carvas de radio minimo, eslo es, de
aquellas que mas se acercan 4 las que para la seguridad de la vida de los via~
geros eslan prokibidas por los reglamentos, cineo O sean cinco pasos peligrosos,
mientras que la linea de Avila no liene ninguno de esa especie.

Despues de despreciar el efecto de las curvas de radio minimo, da gran
importancia el folleto segoviano 4 las comprendidas entre 300 y 500 melros de
radio. Nueva inconsecuencia manifiesta, hija de la anterior, en que no incurri-
remos, por favorable que nos fuera, como van i ver nuestros lectores. Dicen los
segovianos «que la linea de Avila liene 62 curvas de radios menores de 500
metros, mientras que la suya solo liene 39. Entrafio es, que quien al parecer,
ha tenido 4 la vista todos los proyectos para escribir su opisculo, haya incurri-
do en error Lan grave y manifiesto. La linea de Avila no tiene 62 sino 33 cur—
vas de radios superiores & 300 & dnferiores d 500 melros. Esto aseguramos nos—
olros, y eso aparece en los documentos oficiales. jQué diran ahoralossegoyianos
cuando vean que aceplando su dato de las 39 carvas de su trazado, porque i
lo menos las suyas es de suponer que las han conlado mejor que las nuestras,
deduzeamos & favor de la linea de Avila una diferencia de seis curvas menos?
¢Seguirdn dando tanta importancia & las curvas comprendidas entre 300 y 500
melros? ;Qué deduciran las personas imparciales de la inconsecuencia, y de las
equivocacionessegovianas?... Nosolros nos contentamos con degir (ue asi como en
las curvas de radio minimo lleva Avila grandes ventajas 4 Segovia, la lleva no
menos importante en las de radios de 300 & 500 metros. Y eslas venlajas son
tanto mayores cuanto que solo una de nuestras curvas menores de £00 metros
esta en pendiente. Todas, todas las demas se hallan en rasantes horizontales.
&Y las de Segovia? ;por qué acerca de este particular guardan silencio sus
defensores? Nosotros sabemos de algunas que estin en pendiente, y no peque-—
fia. ;Y de las demas? nada quieren decirsus defensores.—Si cuando hablin
€5 para aumenlar graluitamente 4 nuestro trazado 29 carvas de menos de 500
metros de radio, y lucir ahora esa singular equivocacion , cuando callan, g por
qué callardn? Esa diferencia de 23 curvas que suponian, y en las que se apo—
yaban para negar nuestra demostrada escelencia cientifica en punto & ecurvas,
ha venido @ hacerse realmente negaliva para lossegovianos, siendo — 6 en vez
de 423, y por consiguiente de -6 curvas & favor de Avila. Debenolarse ade-
m.us que en Avila solo % curvas hay de menos de 400, ylas demas sonmuy pré-
Ximas 4 500. Y las de la linea de Segovia ;& cudl de los dos limiles estdn mas
proximos al de 300 ¢ al de 500 ? Sus defensores lo sabrin, porue nosolros no

;enemns el proyecto segoviano i la vista, jpero qué debemos deducir de su si-
encio?...

]
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Mas 1o es esto solo. Despues de todo, como quien ha dicho poco, quieren
empeorar nuestras curvas menores de 500 metros, pretendiendo que las de
300, 340 y 400 melros se hallan combinadas, presentando 18 puntos de in-
flesion. No es estraiio que quien convierle el mimero—6 en-+23, digaque 1 es
igual 4 18. Efeclivamente, en curvas menoresde 500 metros hay una sola in-
flexion en la linea de Avila, mientras que log segovianos nos dicen que ellos
tienen {res, resultando empeorada en esto su linea con dos puntos de inflexion
mas que la nuestra. ;Se podrd negar ahora las superiores ventajas de las cur-
vasde Avila ? Bien sabe el autor del folleto que esos puntos de inflexion, cuan-
do son inevitables es por lo coman en la union de curvas de muy corto radio,
porque pudiendo esle bajarse se introduce con facilidad un elemento rectilineo
que las separe y evile los inconvenientes de la inflexion. Y no ha reparado el
autor del folleto, que los demas puntos que ha creido de necesaria inflexion en
lalinea avilesa, estin formados por curvas hasta de 1000 y mas metros de ra—
dio, y que si algano liene menos es muy superior 4 500, No ha reparado ue
deese modo, con reducir 50 6 100 melros el radio de esas curvas, oblen-
driamos elementos rectilineos en los puntos de inflexion, y habrian desapareci-
do eslos, sin que se haya rebajado por esto el radio ninguna curva @ menos
de 500 metros.

Tocanle al serpenieo y 4 lo violento de las curvas del trazado avilés, ; qué
podriamos decir, que no hayan deducido ya nuestros leclores? Sino hay mas
que un solo punto de inflexion en curvas de menos de 500 metros ;cémo ha
de existiresa S doble con todas las eircunstaneias agravantes que nos pinlan
los segovianos? Si tenemos menos curvas que ellos de radios pequeiios g dinde
serd mayor el deterioro del malerial ? jddnde habra mas riesgos? Pero todavia
quieren aumentar las dificultades de las curvas de Avila, diciendo que hay
que construir en ellas grandes obras de fibrica. No citan mas que una, y nos—
otros les cilariamos muchas grandes obras de su trazado que estin proyectadas
en curva; pero nos limilaremos a solas dos, que son el viaducto de Collado-
Mediano y una parte del tinel de Guadarrama. Efeclivamente, esta obra, nota-
ble por todos conceptos, tiene ademas la agravante circunstancia de estar for—
mada por dos alineaciones, una recta y otra curva, que forma parte de la de
entrada por la parle meridional y tiene de radio solo 400 metros. El viaducto
de Collado—Mediano ha de construirse en curva de 300 melros de radio....
¢Quién estd peor en cuanto 4 grandes obras en curva, Avila 6 Segovia? Senli-
mos encontrar desmentido 4 cada paso en el folleto segoviano, su escelente
principio de presentar los hechos con rigorosa impareialidad y exactitud.

Respecto de la longitud que lienen en curva cada uno de los trazados, ha-
remos observar, que la diferencia no es una circunstancia decisiva como pre-
tende el folleto. No negamos que la linea de Avila tiene mas longitud en curva
que la de Segovia, como efeclivamente tiene tambien mas longitud lotal. Aun-
que los guarismos del folleto no nos inspiran gran confianza, y ciertamen-
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te, no por otra cosa que por ver tan repelidas lan graves equivocaciones, que-
remos aceplar que en la linea de Segovia haya solo 77 kilémelros en curya, y
que en la de Avila haya 36 mas que en esla. ;Y dice esto que la linea de Avila
sea peor en punlo i curvas que la de Segovia? Este principio, seria gemelo del
que supone que las lincas mas largas son siempre mas caras de construir y de
conservar y esplotar. El verdadero inconveniente de las curyas estd en la poca
longitud de sus radios, y no como pretenden los segovianos en su longitud
absolutamente considerada. Por ejemplo, entre dos puntos dados puede hacer~
se un (razado con una sola curva de 10.000 melros de radio, y entonces toda
la longilud del camino estaria en curva, Si enlre los mismos dos puntos creen
los segovianos que seria mejor un lrazado en que apareciesen una estensa linea
recla y doscuryas de 300 melros de radio, piensan seguramente contra la opi-
nion de lodos los ingenieros. Pues bien, si el principio que establecen los se~
govianos fuera cierto, tambien deberia serlo en el caso que les presen—
tamos, y ya se vé que no sucede asi. No se puede, pues, deducir nada de
la longitud recorrida en curva, aisladamente considerada. Es preciso lener en
cuenta los radios, y eso exige la imparcialidad, y eso ¢ueremos nosolros,

Si lo esencial es tomar en cuenta los radios, nada lenemos que afiadir, por-
que ya saben nuestros lectores que en curvas de menos de 500 metros de ra-
dio tiene Segovia 10 mas que Avila, y que las de esta llima linea eslin en ra-
santes horizontales, y las de Segovia en pendienles [uertes. Siempre se ha crei-
do que las curvas que ocasionaban los riesgos, que deterioraban el malerial y
que obligaban 4 disminuir sensiblemente la velocidad eran las inferiores & 500
metros. Los segovianos lienen en esto una opinion propia y esclusiva cuando
desprecian los efectos de estos, y hacen notar la superioridad del radio de 8,000
sobre el de 5,000 metros. Nosotros siempre hemos pensado, y seguimos pen—
sando, que las curvas que originan esos cfectos perniciosos son las de radios
pequeiios, y por eso sostendremos qne en la linea segoviana habri mas ries-
gos, serd por lorelativo & curvas mas cara la traccion y mas caro el peage y
menor la velocidad de las mdquinas que en la linea avilesa. Sin esplicar como
hemos adquirido estas ideas, solo diremos, que al emitir aqui nuestra opinion,
hemos procurado robustecerla con la de personas competentes, y 4 propésito va-
mos a-citar algunas palabras de un ingeniero de gran repufacion, muy cono-
cido por lo que ha escrito en materia de ferro-carriles, y por los resullados
pricticos de sus invesligaciones.

Al hablar del aumento de esfuerzo de traccion en curvas hasta de 500 me-
tros de radio minimo, y suponiendo en locomoloras y carruages ruedas cilindri-
cas, coya forma, como es sabido, esti sustituida por otra que todayia aminora
esla resislencia, dice Lechatellier, «Esta causa de resistencia, dla cual se ha
atribuido sin razon un gran influjo, tiene muy poca imporlancia, y no habria
para que lenerla en cuenta en la practica, si las ruedas cilindricas no presen-
tasen olros inconvenientes.»



= 36 —

Si esto es cierlo, para las raedas cilindricas, eluro es (que con ma:‘: razon lo
serd para las cénieas, y macho mas, cuando por medio del levantamiento del
carril esterior se consigue que los topes de las ruedas no rocen nunca conlra él

Ocupéndose el mismo autor del deterioro del material, dice: «Que en cur~
vas de un radio inferior 4 1,000 metros hasta 500, no es sensiblemente mas
considerable que en las alineaciones rectas.»

Claramente se deduce de estos resullados pricticos, que las curvas del tra-
zado avilés no son de las que exigen mayor esfuerzo de traccion y dan lugar
al ripido deterioro del material, pues que, como hemos visto, liene inferiores &
500 melros de radio muchas menos curvas que las de Segovia y en las mejores
cireunstancias, ;Qué consecuencia logica podrd sacar nadie de que haya mas
longitud curva en lalinea de Avila, si este esceso de longitud en curva no pro-
duce efectos perniciosos? Los verdaderos inconvenientes de las curvas estin en
1as de radios menores de 500 metros, y ya sabemos cue eslas abundan con cir-
cunstaneias agravantes en la linea segoviana, y las muy pocas de su rival estin
en la mejor situacion que se pueda imaginar, Esta es la cuestion de curvas im-
parcial y rigorosamente tratada, en la cual no queda muy aventajada la linea
del gran tinel, y si plenamente demostrada la escelencia cienlifica y prictica
de las curvas del trazado avilés.

Pero no es posible concluir sin indicar el mismo irresistible argumento que
es tambien aplicable 4 las pendientes. Si lo que se prelende en cuanto & curvas
fuese cierto, ¢eémo la junta consulliva al dar su voto por Segovia no habia de
haberse fundado en eslo como unasolida base de su volo? ¥ ya se sabe que le-
jos esluvo de hacerlo, cuando uno de los volantes consigné espresamente y en
guarismos la diferencia en que esid la ventaja. Avila, al impugnar 4 la junta
no le hace las ofensas que con su argumentacion la hace Segovia, que la de-
biera estar tan agradecida.

DESMONTES.

El folleto de Segovia empieza el arliculo que lleva este mismo encabeza-
miento con las siguientes palabras: «Imposible parece que una cuestion en la
que la esposicion de los hechos debiera hacerse con la imparcialidad que mue—
ve d ilastrar la opinion , no 4 estraviarla engafidndose 4 si mismos , cuando lan
ficilmente se pueden evitar los errores examinando los documentos oficiales;
imposible parece , repetimos, que los apasionados por Avila digan que las obras
de. tierra esceden poco 4 las del olro trazado...» Y 4 conlinuacion de tan juslo
prineipio,, véase la aplicacion que de él hacen.
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En las paginas 17 y 18 hay dos estados de los desmonles mas notables de

las dos lineas que son las siguienles:

LIXEA DE SEGOVIA- LiNEA DE . AviLa.
j  Nil itud Alturas maxi- Namero de Longyud por
A““::::J h l::l?ae;?:s:.e Lnntﬁla:es?w mas. c:da ::?ase.u ¢ ‘ases.p
malros, metros. metros. metros.
ol greee 500. , bRl ) el ok 3600
G8; il SRV, W 2L B00) Bl e SBlA HONS 1280.
L R . 1800. hanis o ales pisborls ndy ausiver £2000%
19.. . I . 4480. e et S i e < T
il 116, HiEpuao 2B00; oo (AR RORI P N e il s 7
iy . A b et 240. ?g T <« 2390,
D o e T 3820,
Total.. . 8. . 4290 0§ Snihir g ke Sr e ot
b O S e P R 1.
B e e o g A 2690,
LSRR 34 2350.
Total AT S W 27,203

Desde luego haremos una observacion importante. En el estado de Avila se
incluyen 5,000 metros lincales de desmontes que lienen 15 y 16 melros de allu -
ra, al paso que del correspondiente 4 Segovia se eliminan log que lien en igual
elevacion, y se empicza d conlar desde los de 17 mefros. Es decir, que la com-
paracion se hace sobrecargando alestado dela linea de Avila con los 5,000 me-
tros de desmontede 15 y 16 melros, y escluyendo del de Segovia todos los que
tienen la misma elevacion. {He aqui la primera aplicacion que hacen de su
moral sentencia , y la imparcialidad queles mueve @ ilustrar la opinion piblica,
Yy 4 no estraviarla engaiiandose d st mismos !

Pero nada es esto comparado con lo que vamos & esponer & nuestros lectores
{Creerin que realmente esos estados del follelo segoviano contienen todos
los desmontes de las dos lineas en cuestion? Asi lo creerin , y asi deberia ser,
pues se frata de la comparacion de esas lineas en su totalidad 4 pero qué diran
cuando ahora les presentemos el siguiente estado que comprende los grandes

desmontes que el aulor del folleto segoviano ha tenido por conveniente no in-
cluir en el suyo?

DESMONTES.
Alluras miximas Num. de cada clase. Longitud por clases

me;om = metRs.
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Nos parece que dicz desmontes (que componen una linea de mas de & kilome-
tros, y enlre los que estd el mas elevado de los dos trazados, pues sus alturas son
de 17 & 28 melros, Lienen demasiada importancia para que debieran haber deja-
do de figurar en el folleto segoviano. Es una omision como olras lantas.

Pero despues se emite una opinion que en si misma es trascendental, y que
en el fondo es tambien la nuestra. Consiste en la convenicneia que lal vez re—
sullase de construir pequeiios tineles en vez de grandes desmontes. Prescindi-
remos de la sinrazon con que se supone que se ha omilido su propuesta , por el
temor que nos infunde la palabra tinel. A nosotros no nos asusla la voz finel,
y la proeba incontestable de ello es que no nos hemos opuesto al de Collado—
mediano, ni al de Segovia. Pero si el tinel tiene 3200 metros de longitud, con
pozos de 275 metros de profundidad , y con todos los indicios de una dificil,
larga y costosa perforacion, enlonees, si, nos asustamos y procuramos evitarlo.

Supongamos que en la linea de Avila conviniera construir no algunos, sino
hasta once Lineles de 300 metros cada uno, en sustilucion de otros lanlos gran-
des desmontes. Habria indudablemente 3300 metros lineales de tineles, como
en la de Segovia, pero ;qué persona sensata los pondria en comparacion ? Pe-
queios laladros que no exigen la perforacion de pozos, y cuya carga maxima
no pasaria de 20 melros, no concehimos que puedan asustar 4 persona alguna:
Por el conlrario, y en esto estamos acordes con nuestros adversarios, esa mo-
dificacion produciria una notable economia en los presupuestos , y ventajas en
la esplotacion. Vamos 4 demostrarlo con los ejemplos siguientes :

Rs. wn.

_———

1. En un desmonte en roen de 25 metros de elevacion ; con talu-

des de 1/10 produce el metro lineal 212,53 melros cibicos, que

4 17 realesimporta el metrolineal. . . . . . . . . 3612
2." El mismo desmonle en roca y tierra con 1 de base por 1 de al-

tura, produce 775 metros cibicos qued 8,5 rs. importa el

mietor dmeals cop & Dyl olmaiigia 3o pongifie vy . 6B87
3.0 En un desmonte en rocade 20 metros, y con las mismas condl-

ciones anleriores, cuesla el mefro lineal. . . . . . . 2720
£ En esle mismo desmonte deroca y tierra cuesta el melro

BREsl =2 ik S « .o 420
5. En un desmonte en roca dc 18 metros de altora, y lss mismas

condiciones, sale el metro lineal. . . . . . 2386
6.° Enesle mismo desmonle en rocay lierra sale el melro li-

neal 4 ARSI R R g L |y

El metro lineal de tinel para el Portachuclo de Robledo, que tiene 230
metros de longitud , estd caleulado en 3000 rs, yelde lalinea de Segovia esta
presupuestado por el sefior Madrid-Divila en los mismos 3000 rs. 4 pesar deque
liene cerca de 500 melros de longitud. Compirense eslos precios con los asig-
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nados en el presupuesto de Avila & sus desmonles de tierra y piedia, se verd y
que seria una verdadera economia, la suslitucion de ellos por pequeiios line—
les , que producirian ademas la inapreciable ventaja de poder rebajar tal vez
muches melros la razante de la divisoria, y mejorar muchisimo otras condiciones.
Silaideaen sieslan exacta que la reconocen nuesiros mismwos adversarios
Zpor qué nos hemos de asuster sien la linea de Avila hubiese , no uno, sino
diferentes taneles? ; A quien asustan taladros de 300 metros ¢ £00 de longitud
sin pozos , y que producirian tan ventajosos resultados?

Pero se nos dird ; luego admilislaidea de que vuestro trazado es mejorable?
Si, respondemos; no hay persona sensata que niegue la posibilidad de mejo-
rar lodas las obras humanas), ni la conveniencia de hacerlo asi. Si hemos com—
batido vuestras variaciones era no precisamenle porque eran variaciones, sino
porque no eran 1mejoras. Nos esplicaremos. '

¢ Cual fué la razon capilal , casi la dnica, que produjoel voto de 24 de di-
ciembre de la junta consultiva de caminos, origen de esta animada polémica?
No lo negaran nuestres adversarios. La posibilidad y la conveniencia de mejo-
rar el trazado de Segovia, adoptando pendientes hasta del dos y medio y tres
por ciento y planos automolores. Por la primera razon los inspectores de la
mayoria, y por la segunda varios de ellos dicen terminantemente que dan
su voto al trazado segoviano. Y se dijo entonces, y se repile ahora y esas
son mejorus ? Entonces se demostrd que no, y ahora lo vienen reconociendo
nuestros mismos adversarios, quienes en el folleto 4 que conleslamos se guar-
dan muy hien de hacer la mas remota indicacion relativa dla ya célebre
propuesta de la junla consulliva, al paso que mas esplicito y mas franco
don Melilon Marlin condena resueltamente las pretendidas mejoras, que sin
duda alguna empeorarian el trazado segoviano. Y aqui es oporluno recor-
dar & nuestros lectores un hecho nolabilisimo que ocurre en esta cueslion, y
que demuestra lo insostenible que es la causa segoviana, v la anarquia que rei-
na enlre sus mas decididos defensores. Respecto del tinel lo aceptan la mayor
parte ; pero res inspeclores prefieren suslituirlo con un plano automotor , que
rechaza don Meliton Martin, y que tampoco acepta el autor del folleto de la
provincia de Segovia. Luego reina una completa discordia entre la mitad de la
mayoria de la junta, la otra milad, y los escritores que soslienen Ja causa se-
goviana, Respecto de las pendientes, todala mayoria de la junta quiere que se
adoplen las del dos y medio por ciento, como lerminantemente lo espresan en
sus informes, y esto no lo admile el autor del folleto y lo combate de frente el
sefior Martin, Luego sigue la misma discordia entre los mismos sefiores. Res—
pecto de las condiciones del trazado dice una persona tan aulorizada para los
segovianos como debe serlo el sefior Arriete, las palabras siguientes en su vo-
lo oficial. «Una equivalencia semejante se nota en las ventajas de los tres (ra-
zados respecto al sistema de las pendientes, d la importencia de las obras
(esceptuando los taneles) y d las condiciones para ln ejecucion y esplotacion de



e R —

la via,» y el folleto segoviano lejos de convenir en que hay esa equivalencia,
demuestra & su modo que en el sistema de pendienles, y en las condiciones de
ejecuicion y esplofacion hay una mareada ventaja en su trazado respecto del de
Avila. 3Qué es esto? 4 A quiénes damos crédito? 3Ala milad de la junta pro-
poniendo planos automotores? ;A la otra mitad y al sefior Martin rechazindo-
los? ;A la junla fundando su yolo de preferencia 4 favor de Segovia en la
conveniencia de forzar las pendientes? ; Al sefior Marlin negando esa conve-
niencia, que lan poco se alreve & sostener el folleto segoviano ? ¢ Al sefior Ar—
riete diciendo que son equivalentes las condiciones de las pendientesde la eje-
cucion i de la esplotacion de los dos trazados? ¢ Al folleto demostrando ahora
que no son equivalentes esas condiciones?... Jamis hemos vislo una causa mas
desgraciada, y no porque no retonozcamos hasla con noble envidia el lalento y
la instruccion de algunos de sus defensores, si no, por que los hechos publicos
6 incontestables que acabamos de esponer lienen una fuerza irresistible.

Concluyamos la cuestion de los desmontes. Tal como estin hoy proyecta—
dos esceden en muy poco i los de Segovia, y admilen una modificacion ven—
lajosisima para la perfeccion del (razado, y para la economia del presupuesto;
modificacion que nos alegramos que haya salido como involuntariamente de la
pluma de nueslros mismos adver:arios. Por lo demas, ;qué hemos de conles—
tar al folleto que empiez& diciendo en la pagina 19, «la linea de Guadarrama
4 Segovia es tan sencilla en sus obras de tierra, que 4 escepeion de los cinco
desmonles de los de las clases anleriores, son los demas insignificantes, y de
los mas comunes que pueden ocurrir en las Hanuras?» ; Qué hemos de deeir
despues que hemos presentado la relacion de los grandes desmontes que el fo-

lleto ha tenido el descuido de omilir, y que ahora tienen & la vista nuesiros
leclores?

TERRAPLENES.

Apenas pueden concebirse los incalificables errores en que respeclo de los
tertaplenes ha incurrido el folleto de Segovia. Vamos & patentizarlos por medio
de datos irrecusables.

Empieza diciendo : «en el valle de la Sernilla (y la Sernilla no es un valle
sino la depresion de una divisoria) que alraviesa la via para tocar 4 Avila hay
uno de media legua de longitud y 12,5 metros de altura, 6 sea 45 pies.» Esto
es un grave ereor, El terraplen de la Sernilla no tiene 2786 metros de longi-
tud, por 12 112 de altura, sino 1,400 melros por § de altura media, y la exa-
ge-racim_z es demasiado notable para que consintamos que pase sin la debida
correceion.

Pero sigue diciendo el folleto las siguientes notables palablas: «En la linca
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de Segovia los terraplenes de alguna consideracion no pasan sus alturas de
40 melros, y sus longitudes son muy inferiores. »

Es tmpo:uble dejar de pulverizar semejante inconcebible error. Nuesiros lr.-c-
tores van 4 juzgar con asombro de la exactitud de los datos en que se funda el
folleto segoviano. No lenemos en este momento & la visla mas que los perfiles
de Manzanares al tinel de Guadarrama, y solo en esos 50 kilometros halla—
mos la coleccion de terraplenes siguienles,

Alluras maximas. Niumero de cada clase.  Longitud por clases.
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El folleto dice gueno hay un terraplen de consideracion, cuya m'tum pase
de 10 metros; nosotros le presentamos 30 terraplenes que pasan de‘esa allura,
y algunos fque llegan al doble, furmando una linea de mas de 7 kilomaetros. Le
desafiames & que rechace nuestros datos que son del proyecio, y enlrelanto, so—
melemos esle nuevo y grave hecho al | juiciode nuestros leclores. jAsise escribe
en cuesliones tan trascendentales! {Asi se cumple con aquel célebre principio
de que «la esposicion de los hechos debe hacerse con. la imparcialidad que
mueve ¢ tlustrar la opinion, no d estraviarle, engaiidndose d s mismos! -

 ALOANTARILLAS ¥ PUENTES.

Que no hay nolable diferencia en la comparacion de esta clase.de obras, lo
prueba la poca 1mpnrlancm «que unos y glros damos al eximen de esle punto,
en el que el folleto segoviano pretende ser generoso, aunque cree que liene de-
recho 4 reclamar alguna ventaja ; pero tan poca , que nos la cede. No la admi~
timos, poryue esa ventaja es nuesira; pero tampuco dispulamos por esta cues—
tion.. Sin embarge, hay aqui olro hecho imporlante y de macha lrascendenma
para los cilealos. Todas las ohras de fibrica del proyeclo-Campo son para dos
vias, y tienen 7,25 metros de anchura, y las del proyecto Divila son para una
Via y liene solo 6 metygs. Alsana, y muclia es esta d;ferenom que calla el fo-
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lleto de Ségovia, y fque nosotros debemos consignar por la influencia que tiene
en ¢l cosle del camino. i

VIADUGTOS.

Al hablar de este particular parece que unos y olros hemos convenido en
limitarnos 4 solo un viaduclo ; el del Madero,en el trazado segoviano. Y- en
esto Avila no es poco generosa , pues ese mismo trazado segoviano liene cerca
de Madrid otro viaducto, en el arroyo Tejada, de 40 metros de altura maxima,
el-cual en Francia ocuparia bajo este respecto nada menos que el tercer lugar
entre:lodos sus viaduelos. Pero dejémosle d un lado, y hiblese solo del viadueto
del Madero, : 4 SIS

Para tratar de esto el folleto segoviano no tiene delante otra cosa que la Me-
morja del Escorial , y 4 ella_se dirige cuanto dice., Menester serd oir 4 ambos

*conténdienles. Dice el Escorial: - A : . i

* “aNaes(ra opinion sobre el gran viaducto es bien sencilla., porque casi esld
juzgado sin mas que -enumerar sus raras-dimensiones. Tiene de largo 416 me-
tros, ¢ sean 1,£35 pies , y de alto 65 metros ; 6 sean | 230 pies lll Estos gua-~
‘rismos sueran 4 mucho'; pero no es ficil 4 la generalidad de los que los oigan
fijarse en ldestraordinaria importancia de ellos, ni figurarse en su imaginacion
tan:colosal monumento. Las comparaciones lo ilustran todo , y eslas son. bien
ficiles, Ese viaducto , una vez lograda su .cotistruccion , seria 14 meiros mas
alto que ¢l arco de la Estrella de Paris, y en cuanto & Madrid tendria menos
unos 11 pies, la altura que resultase si pusiéramos la torre de Santa Cruz encima
“del real palaciol!! (1). Si una obra de esta altura , por poco frente que luviera
ya'nos pasmaria, z4 dénde llegard nuestro asombro al considerar que debe ocu-
par uny lingasde 410 melros , esto'es , Léner un frente como de’ Ires veces: ese
mismo real palacio (2)? Viaduclos de-esla espceie serian ‘como las catedrales de
nuestro siglo, Cuando uno bien lo considers, halla que nadie deberia tener me—
nos inlerés en que se hiciera’ esa obra"que 1os segovianos. Su gran litulo de
gloria histdrica y-artistica 6s el celebrado acueducto de la ciudad, eseltoy

(1) - Segup Mesonero en. su- Manual de Madrid, el real palacio tiene 470 pies de
linea-horizontal 'y 400 pies de altura: Segun Madoz , en su Dicclonario geografico,

da torre de Sunta Cruz tiene 14k pies. -~ = - . i

(2} Lg puetta de Toledo liene de altura 65 pies sin los grupos's de linea 54, se-

- gun Mesonero én su Manuul ya citado. Seria , pues , el viadycto como Lres.pierlus

de Toledo ‘puestas uua sobro. otra,.con 38 pies mas de muro encima, ¢ sean: mas.
.de doce yaras, y Lodo ‘esto por un frente de veinte v seis puertas de Toledo. No se
tome esto por intencion de dar 4 ‘esto-un giro festivo, que o seria digno, ¥ perjudi-
caria & la seriedad de nuestros argumentos, que 4 nosotros mas que 4 nadie interesa
en este particular. Es solo manera. de hacer tangibles los dificultades. :
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altmlmo, de 102 pies donde mas..zPero qué es esto para el viadueto de su ferro-
carril, que seria da alto como ese acueducio romano , con otro acueducto igual
encima, y un cuarto de otro tercer acueduclo encima de aquellos dos ? ;Asom~
braria ya 4los viageros. Io qua era tan pequeio allado de aquella colosal
grandeza?»

wMas reparese que lan: gran Llhnca, que tal-aplomo y tan huena couﬁtrueu:ﬁn_
necesita , no se levanta solo para queé la admiremos, sino para emplearse én un
servicid conlinuo, que cada madm hora ponga & prueba su resistencia X solldez
Eso no selevanta para sostener, como el arco de Paris, glorias que, aunque in—
mortales , pesan poco , ni parn llevar hilos de-agua que no pesan mucho ,‘como
en los acueduclos romanos, sino para sostener por cenlenares de melros la carga
y el eatrememmlenlo de enormes ‘lozomoloras y cnormes convoyes corriendo
412613 1eguas por hora. Ni se ‘levanta 11mpou1 pam llegar , purqua asi solo
foese posible, & Madnd, ni & Bareeiona ni 4 Sawlla, ni al mar, sino para acer-
carse d.:.. Segov;a »

»Mas , supungamos que tales propurmones de ‘esa inmensa fibrica no nos
arredian y que se acuerda levarla. 4 eabo. ;Como no se retrocede ante las di-
ficultades de e]ecncton aumentadas por la novedad misma de la obra? ;Se
constraye de canlerfa? Grandas ¥ pmlernws ¢lementos ‘de esplotacion y de ar—
rastre y de elevacion.se 'neuealtan ;,Se construye de mamposteria? Las piedrns
tienen que ser de’ tal ‘calibre- «que caigamos en la antertor dificullad. ¢ Se cons-
traye de ladrillo ? Uhras que’. reqmeren este esmero piden ladrillos cortados 4
méquma -y cocidos y hechos como agqui no se hacen. Y no se hable de anda~
mios. Las andamlatlas supermras no coslaran menos que un puente’de- fibrica

en huenas (;unl.llcmues LY al acomeler tamafia enipresa ros olvidamos de que
por desgracia los i ingenieros e:.p*tﬁoies (que en su inslruccion ledrica y su valor
cientifico son (anto como' los mejores.de Eumpa luchan con el terrible incon—
veniente de que entre ellos y. el pobre peon que lleva espuertas no hay, como en
Francia , capataces con’ grados intermedios de instraccion , en quienes puads
deseansar y fiarse? ; Es asi.como en Espatia debemos acomeler obras romanas 4
(que hoy solo se atreven', con su vigoresa organizacion y su plenitud de- medms
-meeinicos , lag naciones mas adelanladns de Evropa?s

sPero supongamos. ya hecho ‘el viaducto. En cuanto al riesgo de una lnler—
rupeion le es ¢asi aplicable lo que ‘digimos hablando del Linel de la Serranilla.
Esle no es como olres viaductos de ‘cortas dimensiones que admiten bien ; o
remedios pruv:swnales 6 pr{mta: compnslur‘as Roto este viaducto gigantesco, lo
que quada es un aliismo de 233 ples de profundidad. Aqui no se trabaja como
en ¢l hundimiento de un debmonte, 6 en el reshalamiento-de un terraplen. Pero
1o’ lleguemos 4 tanito ; sino & cosas mucho mas probables. No hay necesidad de
que el viaducto st hunda. Basta solo con ‘que se resienta para ponernos en alar-
‘ma y graye confliclo y causar daiivs en lx esplotacion. Pues reparese que 4 lan
enorme altura ; el resentimiento de dos lineas en el cimiento ocasionaria’ arriba
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grietas tal vez de un pie, si no ocasionaba su desplome. Ni nos olvidemos tam=
poco de que toda esta mole se labra , no én una lanura de clima dalee ¢ igual
sino en una sierra en que est espuest alternativamente al reblandecimiesto de
nieves y pertinaces nieblas, y & los vienlos , cambios bruscos de lemperalura y
terribles heladas de un clima duro ¢ inconslante.»

" »La duracion de esta obfa Lambien merece tomarse en cuenta. Suponiendo
lo que aqui no puedc suponerse, que es la puntualidad de todos los contratistas
que.han de concurrir 4 ella, no se podria hacer en menos de cuatro afios , uno
mas de lo que los ingenieros de la comision calculan que necesilard la Imea de
Avila. Pero para esto no ha de haber contraliempo en'la construcmon porque
enlonces la obra duraria mas afios.»

»Cuando hemos hablado asi del viaducto no lgnoramus que existen en ‘Buro-

pay América otros mas allos, y mucho menos censuramos al distinguido inge—

niero que lo propone, que, dada la preecision de llegar & Segovia, es por si mismo
inevitable, Pero esto no rebaja lo dicho, porque- lule% viaductos tienen alli ra—
zoues de ser, que no lendria el de Guadarrama, 4 saber: 6 su necesidad, ¢ una
inmensa venlaja en la distancia y esplotacion, ¢ el orgullo nacional, 6 la facili-
dad con que alli se hace lo dificil. Nosotros, respecto de estas obras, decimos
como de las pendientes muy crecidas. Nosotros las admitimos , como hay que
admilir el trepar por una reja & un haleon ; pero es cuando: s necesala subir, y
no-es posible hacerlo por la escalera.»

»Por graves, pues, que sean tanlas observaciones, nmguna llega al peso de
ésta , bien sencilla. Si ese viaduclo se necesita_para ligar & Madrid por ferro=
carril con Francia, higase sin que arredre ningun obsticulo. Pero es lo smﬂular
y felicisimo que no se necesita, pues & pocos kildmelros y por Avila se pasa sin
viaducto, como sin tinel. Hay que decir, pues , del viaducto como del tdnel,
que no seria lo peor lo largo ni lo alto, sino lo esousable.s

Esto dice la memoria del Escorial. Y gqué contesta 4 esto Segovia?

Primero empieza por ponderar la facilidad que dard 4 esta obra la feliz dis—
posicion del terreno. Segun el follelo, el viaducto no necesitari cimentacion ar—
tificial. Estd rodeado de escelentes canteras. Los arrasires serin siempre en des-

censo. Las cales del Espinar estin & media legua. Las maderas se hallan & dos |

leguas. Y luego afiade:

«Con lales eircunstancias ignoramos que pueda haber molivo respecto del
viaduclo del Madero para tanlas esclamaciones como ha producido. Lo que es-
traniamos es que el alcalde del Escorial , que lan entemlulu ‘parece en eslas ma—
lerias, no haya tenido presenle (que las personns no rnmiiblvnles (ue lean su
escrito dirdn: «por poco que sepa ¢l ingeniero que le ha propuesto, debe saber
mas que esta autoridad de aldea, y cuando no, el Gobierno tiene un cuerpo
cienlifico consultor que rechazard esta monstruosidad silo esi» vy si son com~
pelentes, sabrin que esle viaducto es una obra de muy inferior consideracion
 las muchas ejeculadas en ofros paises que nos han dejado muy atrds, parti-
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cularmente en construceion. No es censurable seguramente en dicho alcalde,
que ocupado en sus allos deberes de administracion , no haya tenido liempo de
leer 6 viajar, parasaber que en Alemania en el caminode hierro «Sujo-hivaros
y en el valle de Galizsch se ha construido un viadueto de 80 melros de eleva-
cion y longitad de 579 melros, es decir, lan alto comoel de Segovia, mas la casa
de Correos; y ademas, en el mismo caiino, ofro viaducto en el valle de 1*Elster,
de 69 metros de elevacion, & aun mas que el del Madero. En América fenemos
enlre otros el miy poeo ha construido en Portage , que puede verseen la Revis—
tade obras piblicas, de 70 métros de elevacion. Puantes-acueductos pudiéra-
mos eitarle, el de Espoleta en Talia, de 130 metros de allra, el de Roquefa-
vour en Marsella de 81 melros. Pero no queremos (ue nos diga el alcalde que
para paso de agua no es lo mismo que para paso de convoyes. Mas si nos per—
milird le digamos , que el muy conocido ingeniero don Domingo Cardenal, ha
proyectado hace mas de un aiio uno de T5 metros de altura para el camino de
hierro do Almansa & Valencia, el cual ha sido examinadory aprobado y se va
i ejecutar, sin que 4 nadie le haya ocurrido calificar'e de titdnico. Y no erea su
merced que es para llegar 4 Londres ni Paris, ni aun & Valencia, pues por el
valle de Mogente, no habia necesidad de esta obra; pero por ofras considera~
ciones , ha sido preferible seguir el de Onteniente que la hacia precisa, y nadie
s¢ ha ocupado de ella para aplicarle esa calificacion exagerada.»

- Hemos querido que se sepa o que sobre ¢l particular dicen uno y otro folle-
to. ¢ Y cuil es la verdad sobre esto? La verdad es bien sencilla. Con esos ejem-
plos , lo que ha probado Segovia es, la posibilidad de consiruir ese viaduclo,
Y z acaso la memoria del Escorial 1a ha puesto en duda? ;No ha dicho que «en
América y Europa existen olros mas altos que el del Madero?» Lo que ha dicho
es, que estas obrasson de dificultad capital y estraordinaria, y lo que es
esto, pronto lo ha de ver demostrado Segovia. Que en la aldea del Escorial se
ignoren esos ejemplos, alli de tan luengas tierras, nada tiene de estrafio. | Qué
se ha de saber en una aldea!.... Pero que la ciudad de Segovia ignore, y con
clla el ilustrado mantenedor de su causa, que precisamente esos ejemplos con
que ella prueba la posibilidad de esa obra, posibilidad que nosolros no negamos,
son los escogidos por Avila para demostrar la dificultad de esa obra, dificullad
que ella niega, eso es lo que verdaderamente no se comprende, Hay que leerla
una y olra vez para creer esta increible frase del folleto segoviano: «esle
viaduclo es una obra de muy inferior consideracion 4 las muchas ejecutadas en
otros paises, que nos han dejado muy alids, particularmente en construccion.y
Desde luego se osurte una cosa bien obvia. Precisamente el estar nosolros fan
atrasados respeclo de olros paises, particularmente en construccion, erad
Dueslro ver un gran molivo para que esle pais, que «en todo esla tan atrasa-
do, » pero en eonstruccion « particularmente, » mo (uisiese empezar sus ferro—
carriles por obras & que olros mas adelantados apenas se atreven hoy dia. Pero
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en fin, Segovia nos pone muchos e;emplus con (que sin duda quiere probar la
faczhdad de construccion de los viaductos de 63 metros de allura. Nosolros ha-
remos mas que admilir su cita, que es analizarlos, y asi se sabré su valor ¥
veremos lo que de ellos resulla,

Anles de empezar este eximen mucho podriamos decir sobre esa feliz dispo-
sicion del terreno en el sitio del Madero, en que lis maderas, las calesy las pie-
dras estan cada una éla allura & que se la necesita para que al construir el via-
ducto se acerque 4 ¢l en sentido de descenso. Todo eso es muy bueno y felicisi~
mo, pero siendo los viaduetos grandes puentes para salvar barrancos y valles, no
es una cosa singular, y no vista, la de que por suparle mediaé mas alla lleguen
4 ellos los materiales, y por lo lanto en descenso. Importante es esa facilidad &
no dudarlo, pero se refiere mas que 4 nada al tiempo y al presupuesto, y deja
en pie otras esenciales dificultades de la obra misma. Que por otros respelos no
es dificil y estraordinaria, es lo que tenia que probar Segovia, y para eso pa—
rece que han de servirle sus ejemplos, que analizaremos.

Cilanos, entre otros, el folleto, un viaducto de 75 melros de altura, pro-
yectado por el distingunido ingeniero sefior Cardenal, en el camino de hierro de
Almansa & Valencia, que por el valle de Mogente hubiera podido escusarse. A
esto hay que contestar varias cosas. Mal haria quiencreyera que al hablar nosotros
asi de los viaduelos tan altos, reprobamos de un modo absoluto su empleo Tan
lejos de ser asi, estamos persuadidos de que en un Lerreno tan accidentado co~
mo el de Espaiia, no podrd completarse la red de nuestras vias férreas sin que
haya alganos viaductos muy alfos. Lo que reprobamos, y reprobaremos, es su
construccion, sin absoluta é inevilable necesidad, y sin todo el esquisito y sin-
gular esmero que semejantes obras requieren. ;Y habia esa necesidad de via-
ducto tan grande en el ferro-carril de Valencia? No es nuestra ni de ‘ahora e<a
cuestion. Asi debemos creorlo, ya que no conocemos este asunto i fondo. Lo que
hubiera convenido saber es si el mismo sefior Cardenal, que lo proyecté v lenia
que proyectar, y debia proyectar sin duda ese viaduclo, supuesta la necesidad
de ir por Onteniente, preferia la direccion de Mogente, porque podria haber
estudiado ambos trazados y opinar por este tllimo, en cuyo caso ya se ve don-
de iria el argumento. Esto seria curioso, y Segovia no nos lo dice. Pero, aun
sin nada de esto, debiera reparar en lo que hace con apoyar un proyecto con
olro proyecto, cuando es en viaduelos ya heehos, y en todo rigor no recientes,
en o que convendria apoyar el que propone ahora. Y la razon es clara. Si el
viaduelo de Almansa se hace en poco tiempo, cuesta poco, y sale bien, serd en-
lonces un argumento en contra nuestra, Si en ¢l se tarda macho, y cuesla mu-
cho, y sale mal, lo seri en nuestro favor. Entonces serd una de estas dos eosas.
Por hoy no es ninguna. No hay que hablar de proyectos, porque entrando en
ese campo los hallariamos prodigiosos. Mas alla que todos los viaduetos ideados
habia de ser la torre de Babel, que como es sabido pasé de proyecto, y sin em-
bargo, eslamos seguros de que no ha de ir a citarnosla Segovia.
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Citanos tambien dos puentes acueductos, el de Roquefavour en Marsella, y
el de Espoleto (y no «Espoletas) en Italia. Eslo no hay que impugnarlo, porque
Segovia mismo al acabar su cila, se la impugna diciendo, que aunque lo dice
no lo dice, porque no quiere que le digan que para paso de aguano es lo mis-
mo que para paso de convoyes». Si Segovia no quiere que se le diga, no se lo
diremos, con lanta mas razon, cuanto que yase lo dice ella misma. Pero la di-
remos olra ¢osa, y es que precisamente al citar el singular acueducto de Espole-
to, haido & cilar un caso insigne para probar nosotros que en maleria de cons-
truceion, un ejemplar, que puede ser una maravilla, no es regla segura ni ad-
misible para dedueir que deba, ni aun pueda imitarse hoy ni repetirse. Ese via-
ducto que se nos cita como escogido al azar entre olros, es un prodigio del arte.
Se hizo al mediar el siglo VIIT, bajo Teodorico, rey de los godos. Su elevacion
es lasingolar de 130 metros de allura méxima. Tiene parlicularidades ar-
quitectonicas, como la del poco espesor de las pilas con relacion & su allura,
©OMO N ¢ ven en ningun otro monumento. Y en suma, la Europa moderna,
con todo su saber,no intentaria repetir hoy esa construccion, 4 que en esa prodl-
giosa allura no han dado rival once siglos. Y aun suponiendo que el ejemplo
de un acueducto fuese aplicable & estos viaduclos, jeree Segovia que Espolelo
sirve como ejemplo para otra cosa que para la admiracion?

Mejor que esa cila esla del de Portage en América, de 70 metros de
elevacion, esto es, cinco mas que el del Madero. Lo que omite el folleto, sin du-
da por inadverlencia, es que la obra de fibrica de ese viaducto, no tiene de
altura mas que doce melros, siendo el resto una especie de apdamiada de
madera, levantada con ese terrible atrevimienlo anglo-americano que no es fi-
cil imilar en Europa. Lo que tambien omile el folleto, es que siendo ese viadue-
lo de madera, en que las alturas por la flexibilidad de la materia y su trabazon,
pueden forzarse mas, yde una longitud poco mayor que la mitad del del Made-
ro, se calcala que hecho de piedra hubiera costado 25.000,000 de rs. Digase si
el de Portage es buen ejemplo.

Pero ya llegamos 4 los capilales, que son dos construidos en un mismo ca-
mino, que el folleto llama Sajo—bivaro (Saxo—havarois) entre Reinchenbac y

_Planeu, en Sajonia. El uno, en el valle de Geltzsch, es de 80 metros de ele-
vacion, y el otro en el valle del Elster, es de 69 metros, solo & mas que el
del Madero. Con estos dos ejemplos, que Avila agradece 4 Segovia, probaria
esla cuando mas la posibildad fisica de esa obra, la cual, aun sin eso, nadie
le habia negado. Lo que por descdido no echa de ver quien los nombra es
que los cita para probar la- facilidad sama de esas construcciones, para
‘probar, como el folleto dice, que cesle viaducto es una obra de muy in—-
[erior consideracion & las muchas ejecutadas en ofros paises.» El autor del
folleto segoviano parece que-se ve embarazado en la eleccion entre tantas obras
de esa enlidad como le vienen 4 la memoria, y como que se enoja al reparar
qque solo por el deseo de oponerse puede parar alguien la alencion en un via~
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ducto parecido 4 los dos viaduelos sajones, de que hay amuchos» y cuya facili-
dad y poca importancia no hay nadie que ignore mas que Avila y los pobres al-
deanos del Escorial. Pero es lo malo para Segovia, que si en Sajonia ha hallade
en que apoyarse, Sajonia y esos dos viaducfos acreditan como nadie que esa
obra es de tal dificultad y alrevimienlo y lan estraordinaria, que se ha hecho
con singulares precaueiones, y se mira como una gloria nacional. Tan lejos es—
tin alli de pensar, como piensa Segovia, que un viaduelo de 63 mefros no me-
rece saliv de la esfera y cardcler de los demas de cualquier linea. Por la ma—
nera con que el gobierno de Sajonia, que lantos olros viaductos liene hechos,
ha construido los de Galtzsch y el Elster, se vendra en conocimiento de loque él
pensaba sobre su fagilidad. En primer lugar estas dos obras las mird como cosa
especial y aparte del resto de la linea y de su estudio. El proyeeto de los do,
giganteseos viaduclos se sacé 4 concurso publico y solemne. Se promelié una
recompensa de 1,000 thalers & aquel cuyo proyecto fuese escogido. Ochente y
uno concurrieron al concurso y presenlaron sus planes. Una comision cientifica
nombrada per el gobierno sajon fué encargada de su exdmen. Ninguno de los
ochentay un proyectos fué admitido por completo y enteramente; y de la com-
binacion de cuatro de ellos fueron formados los proyectoz definilivog que se
adoplaron, Una vez resueltala construecion, y comprobada lasolidez del terreno
para tan inmensa conslruceion, se pusieron las primeras piedras de los dos via—
ductos enel mes de mayo de 1846, con gran solemnidad oficial, y haciéndose
de ella una verdadera fiesta piblica. En noviembre de 1849, eslo es, 4 los fres
afios y seis meses, en el viaducto de Gallzsch no se habia construido mas que
el segundo piso i Orden de arcos de los cuatro proyeclados, y no se elevaba
del suelo el viadueto mas que &4 metros, eslo es, L mas de la mitad de su al-
tura totul de 80 melros que era la proyeclada. A los mismos fres aiios y seis
meses en el viaducto del Elster no se habia construido mas que el primer piso, y
no se elevaba por lotanto mas que 34 metros, 56 cantimelros, esto es, la mitad
exactamente de la altura total de 69 metros, que era la proyectada. En
cuanto 4 andamiage haste decir que el de Galtzsch costé 200,000 thalers, 6
sean unos 3 millones de rs., y un huracan hizo caer una gran parle de él. Res-
peclo de precios, siendo el de Geelissch solo 163 metros maslargo que el del Ma-
dero, con la diferencia de altura ya sabida, estaba calculado en 1.810,261 tha-
lers, 6 sean unos 27 millones de 1s.: el del Elster, de solo & metros mas de al-
tura mixima que el del Madero, de la misme allura media, y de 156.metros
menos de longilud, esid estimado en 758,943 Ihalers, ¢ sean nias de 11 millo-
nes de rs. Mas podriamos decir de esos dos viaduetos, pero basta. Ese concurso
piblico, esos achenta y un proyectos de que no se admitié por complelo ningus
n0; esa inanguracion especial y solemne, esos tres afios y medio solo para hacerla
mitad inferior, y por lo tanto la mas breve de esos monumentos, esos presu-
pueslos de millones, y todo ello en plena Alemania, justifican, como se ve, el di-
cho de que el viaduelo del Madero, al que aquellos dos sirven de ejemplo, «es
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obra de muy inferior consideracion,» y no hay duda que animan y prometen
mil facilidades para acometer su repeticion en las barrancadas de la sierra de
Guadarrama, y sin mas objeto que el guslo de locar en la ermila de la Apare-
cida, 4 mas de media legua, y 4 159 metros de profundidad de la ciudad de
Segovia.

Hemos analizado las citas de viaduetos que nos ha hecho Segovia , pero
ahora nos falta analizar una omision muy significativa. jComo ¢s que Segovia,
que eila hasta los no heckos aun, no cita algun viaducto de esas 6 pavecidas
alturas constraido en Francia ¢ Inglaterra, paises de que es lan comun en es-
lag malerias escoger y lomar ejemplos? La causa de ese silencio no puede ser
mas poderosa. Porque ni en Francia ni en Inglaterra exisle hoy entre sug ma-
yores viaduetos, ninguno que legue a la altura de los dos viaduetos sajones,
niaun 4 la del segoviano proyeclado. Porque en Francia, entre los veinte y
siete mas notables de que hablan los escritores mas recienles de esta maleria,
el viadueto mas alto es el de la Guerche, en el camino del Centro , v solo lie-
ne &5 metros, esto es, 20 motros menos que el del Madero, Porque en Ingla-
terra, entre los treinla viaduclos que se citan como mas nolables , el mas alto
es el construido sobre el rio Tyne, cerea de Neweastle, y liene £6 melros, esto
es, 19 metros menos que el del Madero. Mas no es esto solo. En loda Alema-
nia, & escepeion de los dos de Sajonia, no hay ningun olro viaduclo como el pro-
yeclado en Guadarrama. Esla observacion es porsi decisiva, porque una de
dos: den loda Franeia y en toda Inglaterra al trazar los caminos no se ha ha-
llado ni un rio, ni un valle, ui una barrancada en que poner un viadueto como
el que se proyecla para Segovia, ¢ si se han hallado , los ingenicros [(ranceses
¢ ingleses han huido de esla dificullad, por punto general y & loda costa. Y
Jqué es mas probable? jEs probable. por llanuras que haya en Franeia ¢ Ingla-
lerra , fque en tantos miles de leguas cuadradas al trazar los ingenieros sus re—
des de ferro—carriles no hayan ropezado con un valle estrecho, un rio 6 arroyo
a gran profundidad, una bharrancada sobre la cual un viaducto de gran allura,
una vez construido, hubiese ahorrado desarrollo, tiempo v distancia? (0 es mas
probable que cuando ese obsticulo se ha hallado por los ingenieros franceses 6
ingleses se ha querido, mejor que intentar vencerle con viaduclos de esa espe-
cie, huir del escollo, empleando mayor desarrollo y distancia por el lemor de
las capitales difieultades especiales de semejantes viaduclos , 6 de la duracion
de sus obras, 6 de su subsistencia y solidez, 6 por lo menos de su presupues-
l0? Que es de una @ otra cosa la mas probable, & cualquiera puede preguntar—
sele , inelusa Segovia.

Henmios analizado las eilas v hasta 1as omisiones del follelo segoviano en pun-
lo & viaduclos. Para concluir haremos dos observaciones, que solo por estar
juntas engendran olras muchas, y dan mayor gravedad 4 este asunto. Es la pri-
mera, que cuando en un desmonte 6 un terraplen hay un hundimiento, cente-
mares, ¢ si es menesler, miles de hombres reponen en :;:my poco tiempo la via.

s
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Si en una obra comun de fibrica sucede el desastre , ¢ hay faciles remedios
provisionales, 6 en algun mas liempo se remedia lambien. Si en una mole es-
traordinaria, como la de esa fibrica, ocurre el hundimiento, y en ella se han
empleado seis, cinco, cualro aiios, en ese largo liempo, 6 poco menos, el
ferro- carril del Norle estari interrampido por un abismo de 233 pies de pro-
fundidad. Pero ese hundimiento no ocurrird, si el viaducto estd bien hecho, me
dirdn algunos. Repirese que eso mismo que parece rivial ; ya es dificullad gra-
ve, y que no lienen todas las conslruceiones, paes son muchas las que subsisten
estando bien y estando mal hechas. Pero ademas, & esto respondemos lo que
alguien ha dicho ya del tinel: «si es vna circunslancia tan capital que esté
bien hecho, dejard de ser esto un riesgo en los paises donde no todas las cosas
se hacen bien?» No toda la culpa estd en los construclores : 4 veces no hay en
ellos ninguna. El terreno y clima de Espaiia liene mucha. ;Se olvida acaso que
cuando aun no tenemos ferro-carriles, mi por lo tanto hay necesidad de las
construcciones de que hablamos , y apenas se cuentan algunas , ya se han hun-
dido en poco tiempo dos viaductos nada allos y eslraordinarios, y necesitan ur-
genle reparacion olros muchos? Si lodo eslo es cierlo , la segunda reflexion que
haremos no es menos exacla , ni mas consolaloria. Conlra eslos inconvenienles,
Zqué precaucion va & tomarse para que, ya que imilemos 4 los dos viaductos sa-
jones en las alluras, imilemos lambicn el esmero con que se construyeron? Aquj
si se escucha a Segovia, probablemente no serd olro que el conslruir el via-
duclo del Madero por contrafa como olra cualquier obra, quedar recibido i su
tiempo con todas las ritualidades de eslilo , y que el Estado y el Tesoro salgan
despues & todas las resultas y conlingencias. Eslas observaciones son priclicas;
pero no nos parecen las de menor peso.

Senliriamos que despues de todo lo dicho, Segovia insistiera en la facilidad
de semejanles conslrucciones, y repiliese eslas nolabilisimas palabras de su fo-
lleto: El viaducto del Madero «es una obra de mux inferior consideracion 4
las muchas ejecutadas en otros patses , que nos han dejado muy atrds, particu-
larmente en construccion.»

TUNEL.

Empicza este parlicular en el eserito & que contestamos con las palabras si-
guientes: «En la linea de Guadarrama, se encuentra uno que tendra 3,200 me-
tros, segun la respelable Comision-Campo. El reconocimiento practicado por la
comision, no sabemos si menos respetable, Arriete, di6 por resullado uno
de 2,400 metros. Del estudio verificado por Mr. Green resulté uno de 2,700
metros. Es de presumir queesta diferencia de longitud, bastante notable, consis-
la en que no se atraviese la cordillera en la misma direccion. Si consisle en es-
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to, debe estudiarse con detencion; sino, digase la causa de esta diferencia, que
conviene consignar.»

La causa no puede ser mas sencilla y justificada. La Comision-Campo esta-
blece el tanel 275 metros debajo dela divisoria, La Comision—Arriete 4 241. Es,
pues, indispensable que el Linel de Campo sea de mayor longilud que el tinel
Arriete. Esta es una verdad malemdtica. Creemos que no cabe contestacion mas
lacénica ni exacta. Pero & nuesira vez tenemos que hacer olra observacion muy
imporlante. La Comision-Campo parte del punto forzado de Moralzarzal, y sin
bajar un solo momento de la pendiente de 0,01 y elevindola algunas veces
d 0,012, se queda 275 metros debajo de la divisoria. La Comision-Arriete par-
tiendo del mismo punto, y sin esceder nunca del 0,01 sube & 241 metros de-
bajo de la misma divisoria: es decir, que con menor pendiente sube 34 metros
mas, y esto bien merece alguna esplicacion. Por el pronto veamos los anlece~
dentes. La Comision-Arriete-no praclicd mas que un tanteo (su propia palabra);
la Comision-Campo hizo un estudio, La Comision—Arriete fué nombraba por real
érden de 4 de julio de 1852. El 24 del mismo mes, es decir, d los 20 dias,
no solo habia ya concluido todas sus operaciones entre Moralzarzal y Segovia,
por los tres puertos de Navacerrada, Fonfria y Guadarrama, sino que habia re-
corrido la linea de Navalgrande—Avila, y en 9 de agosto enlregé sus memo-
rias. En esos 20 dias tuvieron que reconocer y nivelar segunsus propias memo-
rias, las lineas siguientes:

Metros.
Desde Moralzarzal & la parte meridional del inel de Nava-

CEITANRY & i, e dind 6 Gt it mubiongld i b il ol @ sy G041
Parte correspondiente al tanel de Navacerrada. . . . . . 17,025
Distancia desde la boca septentrional & Segovia. . . . . . 24,300
Desde el punto de separacion anles del linel de Navacerrada

hasta la boca meridional del de Fonfria. . . . . . . . . 2,800
Trnelide FonftiiL. , .o o b entlons chmasc mablbanlbiie, i shalem sy b 1SR
Desde la boca septentrional del tinel de Fonfria & Segovia. . 25,300
Desde el punto de separacion antes del tinel de Fonfria hasla la

boca meridional del de Guadarrama. . . . . . . . . . k651
Tinel de Guadarrama. . . i (Vs 3,990

Desde la boca septentrional de Guadarrama & Segovia, . . . 23,460

Tolal.. ... . . 183.2i3.

Lo que equivale 4 un desarrollo de unas 2& leguas de reconocimientos y
nivelaciones por lerrenos lan accidentados y dificiles que han exigido la adop-
cion de tres grandes tineles. Creemos, pues, justamente aplicada la calificacion
de tanteo que la misma Comision di6 4 sus trabajos, yde los que no presentd si-
quiera plano, si no un ligero eréquis. Por el contrario, la Comision-Campo es-
tudié con lodo el detenimiento necesario el trazado de esta linea, mareo las ra-
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santes y las curvas, formé el pevlil longitudinal, y en fin, respeeto de la di-
reccion y pendientes, preseuld un trabajo completo, redactado con todos los
pormenores. ; Puede ninguna persona ilustrada , por prevenida que esté, dudar
un momento sobre el grado de preferencia que merezcan los dos estadios? ; Ca-
be comparacion entre un tanteo verificado en menos de 20 dias sobre una
linea de 24 leguas dificilisimas, y un esludio hecho duraule 10 meses? ; Hay
acaso la menor ofensa, respecto de la Comision—Arriete, dando al estudio de la
Comision-Campo, la preferencia que merecen , no sus individuos, no la ple-
na confianza de que unos y otros son igualmente dignos, sino unos detenidos
estudios sobre un ligero tanteo. Dejamos, estadecision al reclo é ilustrado juicio
de nuestros lectores.

Enlremos ya en el fondo de la cuestion y tralémosla con eslrieta sujecion al
prineipio que Segovia establece en el siguiente pirrafo. «Las dificultades que
presenlan eslas importantes perforaciones dependen, principalmente, de su pro-
[undidad, longitud , natwralezsa del terreno, agotamicntos, y como consecuen-
cia deesto, el coste y tiempo que se invierle en s ejecucion.»

Inician nuestros adversarios esle asunlo ocupindose de la profundidad y
lan solo lu dedican siete lineas escasas, Ciertamente que, & nuestro juicio y al
de cualquier persona, mas delenimiento merecia circunstancia lan grave como
la de hallarse el piso del tinel 980 pies debajo de fa divisoria, ;Cdmo, pues,
no han discurrido los segovianos alyo para defenderla, 6 por lo menos para
disminuirla, cuando no harian en ello mas que secundar las célebres indica-
ciones que & este in hizo la Junta Consultiva de caminos? Pero hasta cierlo
punto no es estrafio, y aun es correlalivo, que la profundidad no les asuste
cuando tan poco les asustan las alluras, pues segun ya hemos visto tienen el
gran viadueto del Madero por obra de «muy inferior consideracion». Nosolros
poco hablaremos de la profundidad de! tinel de Guadarrama, lo uno porque eso
poco serd baslante, y lo olro porque nada han contestado nuestros adversarios
¢ lo que los partidarios de Avila han eserilo sobre la materia. Esto quiere decir
que avileses y segovianos, lo mismo que lodas las personas que sepan la pro~
fundidad del tinel segoviano, eslin de acuerdo en calificarla de estraordina—
vigmente grande. ;Cémo no estarlo cuando en ¢l se proyectan pozos de la pro-
fondidad mixima que han alcanzado los' mas celebrados de Almaden, euyas
minas son de época romana? Y zedmo no estarlo, cuando todos sabemos y Tos
segovianos mismos lo han confesado é impreso, que en ninguna de las vias de
comunicacion del mundo hay olro tinel de tanta profundidad? ;Pero se quicre
todavia prueba mas concluyente de la importancia de esa profundidad? Pues
no es dificil hallarla. Suponemos que Segovia no cuenta entre sus adversarios 4
los dignos individuos de Ja mayoria de la Junta Consultiva ;Y e6mo miraban
eslos cuestion lan grave? No hay mas que leer sus dictamenes. Sin duda las
grandes dificultades, el inmenso cosle y el muchisimo tiempo que tan enorme
profundidad exige para lu perforacion del tinel, hubieron de arredrarlos cuan-
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do, al oplar por Segovia, el mayor mimero de ellosnoaceptabael tinel lal como
estaba proyeetado, y querian disminuirle forzando las pendientes 6 eliminandole
del todo, sustituyéndole con dos planos que llamaban automolores. ;A qué po-
driamos atribuir la propuesta de un medio tan reprobado para sustituir al ti-
nel, cual es el de esos planos, sino & que el buen juicio y la ilustracion de una
persona lan distinguida y caraclerizada como su autor, rechazaba en cuanto
4 su profundidad no visla, obra lan colosal y de tan problemiticas vicisitudes
en el curso desu ejecucion? Es cosa reconocida que la incertidumbre que
siempre envuelven las construcciones sublerrineas crecen estraordinariamente’
con la profundidad; y sin duda esto hubo de tracr & la memoria de aquellos
sefiored que: «Los ingenieros mas ilustrados de Europa se han visto chasquea~
dos frecuentemente en las apreciaciones que han hecho de las dificultades de
estas obras, pues sobrevienen obsliculos imprevistos, 6 que aun previstos han
escedido todos Tos cileulos, y esto sucede despues de estudiar prolijamente el
terreno, despues de hechas sondas y calicatas, despues de esplorar las zonas
conliguas para conocer por medio de los pozos la posibilidad de enconlrar aguas,
despues de haber lomado nolicias exaclas de los maleriales de construceion. Y
no es estraiio que & pesar de lanlos datos, se incurra en gravisimos errores, &i
se considera que se ha de trabajar 4 200 y 300 pies (en nueslro easo esd 980)
debajo de la superficie del lerreno.»

Pues si esto es cierto, como lo saben lodos los ingenierns gzeémo se da fan
poea importancia & la profundidad del tinel? ;Como los segovianos prescin—
den completamente de ella al ocuparse de la constitucion del Lerreno y de lo
que en su perforacion podrd encontrarse? Y lengan enlendido, porque esto es
muy capital, que los avileses hablamos con mucho fundamento de esas dificul-
tades, pero sin que por esto se hayan, hasla ahora, apreciado oficialmente como
corresponde; porque el presupuesto del tinel hecho por la Comision—Campo
admile precios corrienles en escavaciones sublerrineas en (ue se encuentran
leves dificullades, y no en tan grande escala como se hallarian en Guadarra—
ma. Esto lo han demostrado los avileses, y sobre ello volveremos & tralar al
ocuparnos del coste y tiempo de ejecucion, pues la grave circunstancia de la
profundidad es alli donde mas deja sentir su influjo. Pero oeupémonos anles de
la longitud.

Al tratar de este punto dice el folleto: «la longitud es ciertamenle respela—
ble, aunque no lemida como se ha dicho. Mayores, mucho mayores los hay.
Sin contar el tinel de 3,300 metros, y 29 por 1,000 de pendiente, recienle-
mente abierlo para el camino de Tarin & Génova, inaugurado el 6 de diciembre
y recorrido con la veloeidad de 83 kilomelros por hora, niel del canal de
Thames & Medway de 8600, ni el sublerrineo Sonssey de 3520 & 137 metros
de profundidad, con terreno flojo y aguas, ni el de Blaizy de £100 4 una pro-
fundidad de 200 metros; ni el de la Nerthe de 4620; en nuesiro mismo pais
estd para ejecularse ung, que probablemente no hajard de 15,000 pies, pro-
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puesto por uno de nuesiros ingenieros para un canal de riego.» —Pero es el ca-
g0 que si Segovia no contase, como nos dice que no cuenta, los que nos cuenta
y nombra el folleto, no nos podria contar mucho como dice; y si nosotros hu-
biéramos de prescindir de esos como Segovia dice que prescinde, con pregun-~
tarla qué olros hay, y analizarlos, pronto quedaria conteslada. Sin embargo,
queremos entrar en la cuestion y tratarla mas 4 fondo que nueslros adver-
sarios.

Los parlidarios de Segovia, pues, nos citan, aunque sin querer cilarlos, ti-
neles mas largos que el de Guadarrama, sin duda para probar que la longitud
de este aunque «respetable» no es «temida». Mucho asegurar es eslo: la lon-
gitud del tinel de Guadarrama podri no ser temida, por muy temible que sea.
Es mas, lejos de ser temida podri ser hasla deseada. Pero eso no la libra de
aquella calificacion exacta, ni por ella hemos de disputar nosolros; pues el te-
mer 6 no lemer es efecto del valor de cada uno, y nosotros no hemos puesto
en duda el de nuestros adversarios. De lodos modos hueno esconsignar aqui que
los avileses nunca han negado que haya tineles mas largos que el de Guadar—
rama, ni han negado la posibilidad de su ejecucion. Respetable y temible han
encontrado la longitud y la profundidad de ese sublerrineo, capaces de hacer
retroceder 6 relraer de su construccion no & una nacion como la nuestra, sino
i paises masricos , mas florecientes y mas adelantados. Por eso en la memoria
del Escorial se decia que lo peor del tinel de Guadarrama no era lo largo,
ni lo profundo, sino lo escusable. Y ya que estamos en esle particular, bueno
serd defender esa memoria del cargo que la hace Segovia. Dice esta que: «ha-
liar ejemplos de tineles en iguales, idénticas condiciones es punto menos que
imposible; pero si en mas semejante que el del Timesis, que lan mal citado
ha sido por nuestros adversarios; puesni en su objeto, ni en su conslruccion
tiene punto de semejanza con el que nos ocupa.» Para defender esa cita no
hay mas que copiarla. Dice asi el Escorial: « Sin hacer comparacion entre uno
yotro, pues son de diversa indole y uso, y solo para referirnos en cuanto d
longitud & un tinel muy generalmente conocido, los que han visitado 4 Lén-
dres recordardn con admiracion el largo trayecto del tinel subflumineo del
Tamesis. Ocho veces la eslension de aquel linel debe tener el de Guadarra-
ma.» Ya ve Segovia como el Escorial cita ese tinel de Londres solo para dar
idea de la longitud. Y para esto, yno ha de servir un ldnel cuando serviria la
longitud de un paseo y hasta la longitud de una cinta? ; Y no repara Segovia
que la comparacion es tanto mas oportuna cuanto que el tinel de Léndres , so—
bre ser elmas conocido, es de los muy pocos que todos ven bien, porque no
se puede ver mas que 4 pie & iluminado, y todos los demas de ferro-carril se
pasan & escape y d oscuras? Con un poquito mas de delencion [que de cosas ini-
tiles se ahorrarian en las discusiones!

Cierlamenle que conviene hacer nolar una cosa, ya que alentamente segui-
mos las palabras de los segovianos. Nunca al hablar del tdnel y al tratar de sus
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dificultades han ido los avileses tan alli como sus mismos adversarios, segun
vamos & ver. Es verdad que nueslros amigos nunca han querido apreciar abso-
lula y aisladamenle las dificultades que cada una de las agravantes circuns—
lancias del tinel puede ocasionar, porque piensan como los segovianos que
por analogia es punlo menos que imposible medirlas siquiera sea aproximada—
mente. Pues bien, al comparar, en conjunto, el linel segoviano con los citados
por sus defensores, dicen estos: «y no se diga que se hallan en diferentes cir-
cunstaneias, porque esle es un argumento inadmisible. Tienen condicionesmejo-
res; pero lambien las hay mas desfavorables, que las compensan, ¢ tal vez esce-
den, segun el método de ejecucion que se adopte, pues hay varios.» Acepta-
" mos complelamente las palabras de nuesiros adversarios, aunque persuadidos
de hacerles una concesion harto favorable 4 su propésito. Compensadas esas
condiciones, ;por qué no nos manifiestan los segovianos el coste de los tuneles
que cilan para dedueir 4 lo que ascenderd la ejecucion del de Guadarrama?
¢ Por qué no nos dicen, por ejemplo, que el tanel de Blaizy ha costado catorce
millones de (rancos ¢ sean mas de ecincuenta y tres millones de reales?... Sin
duda eslo loocultan por que no les conviene, porque entonces los avilesesle po-
drian decir, como le dicen ahora: nosolros no negamos que haya algunos Wine-
les mas largos que el vuesiro, aungue ni mucho ni muchos; nosolros decimos
que la longitud lo mismo que la profundidad son elemenlos muy temibles en
Guadarrama, que influyen notablemente en el resultado que buscamos, que, co-
como vosolros habeis dicho, es el coste y tiempo que se ha de inverlir en la eje~
cucion. Pues bien, claro esta que con arreglo al coste del Linel citado por Se-
govia, coslaria el de Guadarrama cuarenta y ocho millones de reales, y este re-
sullado nolaha debido halagarmucho, cuando habla dela longitud del subterra-
neo de Blaizy y calla acerca de su cosle.

La gran longitud, pues, del linel segoviano, es un elemento que asegura
en su conslruceion, no solo un inmenso coste por la gran dislancia, ya verlical,
ya horizontal de los lrasporles, y una gran lentitud en la marcha de las obras
por la misma causa, sino que hace presumir grandes dificultades en la perfora-
cion , por las numerosas probabilidades de encontrar en tan estensa linea di-
versidad enla dureza, en la estructara y en la disposicion de la roca, y tam-
bien abundantes filtraciones. Todo esto que los avileses presentan al buen cri-
terio del piblico, y de lo que vamos 4 tralar, debe recordarse que no esti
apreciado en el presupuesto del tinel de Guadarrama, a pesar de que en los
sublerrineos construidos en andlogas circunstancias, tales dificultadeshan origi-
nado gastos muy superiores 4 los de la mera perforacion en circunstancias ordi-
narias,

Pero antes de seguir adelante, queremos examinar algunas palabras que
como de paso dejan caer los segovionos al hablar de la longilud, con las que
pretenden probar que esta no influye en el tiempo de la construccion. Segovia
dice: «hay mas, pasando de cierlos limites, en que ya son necesarios pozos
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verticales, dado caso que se admita este medio, la longitud influird en el ma-
yor 6 menor coste de} tanel, pero de ninguna manera en el liempo de la- eje~
cugion, puesto que en el mismo que se abren las galerfas de un pozo, se lra-
bajard en las correspondientes 4 las demas.» Francamente, este principio lan
absoluto como el folleto lo presenta, nos parece & primera visla inexaclo. Pres-
cindimos en este momento de las probabilidades que la mayor longitud en-
vuelve de encontrar notables diferencias en la naturaleza del terreno, mas
abundancia de aguas elc., de que va hemos hecho mérito, y nos concrelare—
mos 4 la suposicion sobre la oual debe descansar el principio segoviano, eslo
es, que la masa del terreno sea uniforme y liomogénea, que no se encuentren
aguas, etc. Ficilmente se convencerd cualquiera del error que encierra el prin-
cipio que combatimos. A una profundidad dada debajo de una cresta se pueden
trazar distintos lineles en diversas direcciones, cuyas longiludes serin dife~
rentes. En todos ellos se conservard la misma profandidad, y aun queremos su-
poner mas & favor de Segovia, puesto que dice que la profundidad del mayor
pozo verlical es la que ha de tenerse en cuenla. Conservemos pues para todos
esos Limeles el mismo nimero de pozos, la profundidad del mayor y aun la de
todos ellos, y preguntemos al autor del folleto: glardaria en construirse el mismo
liempo cada uno de csos tineles? ;No habria alguno que lardaria en constrair-
se dos, lres, ele., veces mas que olros? Es estraiio que se haya escapado eslo &
la  penetracion del autor del folleto, porque le suponemos ya eonvencido de su
error, y que no se le ocurrird hacernos la objecion, de que si bien se con—
serva la misma la profundidad maxima yla de lospozos, no estin distribui-
dos estos igualmente en todos los lineles, ni hay el nimero de ellos proporcio-
nal i lalongitud, Como decimos, no es de esperar que esta objeccion se le ocur-
ra al defensor de Segovia; pero por si acaso alguno no queddra convencido le
diremos, que en su misma objecion lienen la respuesta, porque ella misma di-
ce, que para hacer un tinel mas largo en el mismo liempo que olro mas corto,
es menesler hacer variar la distribucion de los pozos, sus profundidades, su
namero, ete. Porque es claro que, aun siendo la misma la prefundidad del ma-
yor pozo, corresponde & esle mas longitud de galeria en Jos tineles mas largos
que hemos imaginado. Lo que Segovia ha querido decir, y por cierto no ha di-
cho, es que, conociendo & priori el perfil del terreno, y suponiendo tambien
conocido el nimero de pozos y los limites de su profundidad, y suponiendo que
la perforacion se ha de hacer en un lerreno homogéneo y sin aguas, y suponien-
do tambien conocido el volimen que en un tiempo dado se puede arrancar y
trasportar horizontal y verticalmente a la unidad de distancia , se pueden dis—
tribuir los pozos de manera que el tiempo empleado en la perforacion sea el de
la-apertura del mayor pozo, mas el de la parte de galeriaque le correspenda; 6
lo que es lo mismo, que ¢en cada caso el problema es susceptible de un minimo
en el tiempo de ejecucion, siempre que s¢ prescinda tolalmente del coste, de
cuya circunslancia luego hablaremos.
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Todavia nos queda algo que decir de unas palabras segovianas dichas co-
mo por incidencia. Son estas: hay mas, pasando de ciertos limiles, en que ya
son mnecesarios pozos verlicales, dado caso que se admita este medio, ete.»
Aclaremos esto. Si los pozos verlicales son necesarios, jcomo se pone en duda
si se ha de admitir 6 no ese medio? Si para perforar el tinel de Guadarrama de
3208 metros, creen los segovianos que no es necesario abrir pozos, gpara qué
otra longitud se necesilarian? Digase de una vez. Mucho deseariamos entablar
discusion sobre este punto con nuesiros adversarios; pero deben entender, que
desde ahora les prevenimos que no han de contar sobre peregrinas invenciones,
sino sobre cosas mas seguras y admitidas que las que nos indican, y de que
luego hablaremos con detencion.

Ocupémonos ya de la naturaleza del terreno. Nos parece oportuno antes de
rebatir lo que Segovia dice, dar una idea exacta de las circunstancias del td-
nel, y para eso copiamos 4 continuacion algunos pérrafos de una memoria pu-
blicada en contestacion al primer folleto del sefior Marlin.

»Dice el sefior Martin que no se enconlrarin aguas en la perforacion del ti-
nel de Guadarrama. Nosotros que no presumimos de ordculos no asegurariamos
que se hallaran, mas tampoco asegurariamos lo contrario. Pero ya que es opor—
tuno , vea el seffor Martin lo que dice sobre el particular un ingeniero que ha
dirigido varios sublerrineos, y que ha escrito sobre - la materia. «Se concibe
sin dificultad, que el precio por melro lineal 48 un sublerrineo debe variar
entre limites bastante estensos. Hay, en efecto, un‘gran' niimero de elementos,
cuya variacion debe introducir diferencias considerables en el precio y tiempo
de ejecucion. » Seguramente que si esos elementos variables se pudieran prever
dejarian de serlo para el presupuesto, porque se podrian apreciar debidamente
& priori. Vemos, pues, que aungue diga lo contrario el sefior Marlin, hay in-
genieros que lo niegan, ingenieros que han construido lineles ; tineles que, al
parecer en circunstancias analogas, han costado 4 precios muy diferentes. De-
bemos, pues, convenir con el sefior Martin, en que felizmenle ya no estamos
en liempos en que se crea en magicos ; pero tampoco se cree en los ingenieros
solo por ser ingenieros, cuando despues de una asercion no la prueban con ri-
gososas y convincentes demoslraciones.»

«Dice el folleto, que cualquiera que haya visto elcuchillo de la sierra donde
se ha de abrir el tinel , estard convencido de que en ninguna de sus parles ne=
eesitard esle revestimiento, Nosolros que lo hemos visto , no decimos ni que si,
ni que no, ysolo nos atrevemos 4 indicar aqui, recordando algunas ideas de
geologia, casi olvidadas ya, que sospechamos, ( para eslos casos guardamos no-
solros las sospechas) que las grandes masas graniticas que han de atravesarse,
presentardn fuerles grietas y dislocamientos, y estraordinarias diferencias en su
dureza; circunslancias que acaso requieran revestimientos en algunos puntos,
a_dgmas de los indispensables en las bocas, dondese encuentra una descompo-
sicion complela dela formacion. Lo primero podra no sucedsar , pero es tan pro-
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bable, que casi puede asegurarse, como lo hacemos de lo segundo.»

«Tambien afirma el sefior Marlin que no se enconlrarin aguas, y que la ma~
teria granilica de aquellos lugares es muy poco & propdsito para permitir las in-
filtraciones y contenerlas. La geologia nos ensefia todo lo contrario. Pero deje~
mos & la ciencia, y vamos 4 los hechos. Si el sefior Martin ha recorrido la
sierra, habré visto fuentes y abundantes manantiales en la depresion Guadar-
rama. Si el sefior Martin ha reconoeido el lerreno en que se ha de perforar el
tinel, y si ha visto el plano de este , no habri dejado de notar dos arroyos que
son los dos afluentes de mas consideracion que cerca de su origen tienen los rios
Moros y Guadarrama , y que nacen en Ja depresion Guadarrama para eorrer,
uno hicia el Norle, y otro hicia el Sur. Esto esia conforme con las leyes de la
naturaleza , y cualquiera puede cerciorarse en los planos, pues vera en ellos la
alineacion del tinel atravesada tres 6 cuatro veces por las corrientes de los su—
sodichos arroyos. Diganos, pues, el seiior Martin , si esta circunstancia induce
G 0o 4 asegurar que se encontrardn aguas en la perforacion ; y si aumentard el
trabajo y las dificultades para la de los pozos, que él mismo confiesa ya que
por si mismos no son nada féciles. Agréguese & esto que mas de cnatro meses al
ailo se encuentra todo el terreno cubierto de una espesa capa de nieve , y como
consecuencia de todo califiquen ahora log hombres entendidos, como crean con-
venienle , el tinel de Guadarrama.»

«Mas paranodejar la mas pequefia duda de nuestros asertos, presentaremos
algunos hechos que compruehan los resultados de las ciencias y del raciocinio.
En los pueblos de esa misma sierra donde se va & hacer el (inel, casilodos
los pozos abiertos para el abastecimiento de aguas de sus habitantes y ganados,
estin perforados en roca granilica, y en todos se encuentra agua con abundan-
cia'y 4 cualquier profundidad. Si la roca granitica fuera, como pretende el au-
tor del follelo, una masa uniforme y continua, acaso tendria razon en asegurar
que no habria filtraciones; pero estd muy lejos de suceder asi. El seiior Martin
no prelenderd, & buen seguro, que loda la cordillera que divide las aguas de
Tajo y Duero sea un gran bloque granitico. Ya hemos dicho lo que la ciencia
nos ensela acerca de la estruciura de las formaciones que nos ocupan, y eslo
nos lo comprueba la esperiencia, como vamos 4 ver, citando algunos otros ea-
sos andlogos que corroboran lo ya dicho. Despertado el espiritu minero en loda
esa cordillera, son infinitos los pozos que en ella se han abierto, y en lodos se
han hallado mas aguas que las que sus esplotadores querrian. Podria cilarse
aqui un pozo de wina muy conocida, y de 14 metros de profundidad, que
en 1 1/2 horas de estar suspendido el agotamiento, se llend de agua rebosando
porla boca~mina.»

«Pero para probar que en formaciones graniticas puede haber muchas aguas,
no hay necesidad de esos ejemplos, cuando hay olros lan decisivos como in-
signes. Las minas de Libares, abiertas tambien en formacion granitica, nos
dan jgual resultado, y en ellas ha podide observarse un fenémeno que prueba
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la existencia de planos de agrietamiento y de dislocacion, porque los achica—
mientos practicados en un pozo hacen bajar las aguas al mismo nivel en todos
los demds. Vea, pues, el seiior Martin, si las rocas graniticas tienen filtraciones
v si lejos de contenerlas como él dice, su estructura es 6.mo & propdsito para
poner en comunicacion las aguas de los thalwegs subterrineos haciendo, con el
producto de varios manantiales, arroyos caudalosos que corran en las perfora~
ciones que en las mismas se pracliquen. Afiddase 4 esto, que las mismas rocas
ofrecen frecuentemente el fendmeno de la instrusion de otras mas blandas, co—
mo las feldspiticas por ejemplo, en esos mismos huecos producidos por trastor—
nos naturales. Diga, pues, el sefior Martin, si hay 6 no probabilidad de que ne-
cesite revestimientos el sublerrineo que defiende.»

Ahora que nuestros lectores conocen va la estructura del terreno y las cir—
cunstancias que distinguen al tinel de Guadarrama, examinaremos lo que so—
bre esto se nos dice por Segovia. Que la formacion que hay que alravesar es
granitica, lo han dicho los avileses, y por consiguiente nada nuevo nos refiere
el folleto. Pero este supone que al atravesar la cordillera de parte @ parte en
3200 ‘metros, no s ha de encontrar mas que una roca compacta y homogénea.
Esta profecia nos parece harto injustificada, porque de tal suposicion no vaun’
paso 4 asegurar que la gran cordillera que separa las agaas del Tajo de las del
Duero esun gran bloque granitico, y de esto & suponer que loda la lierra es
un monolifo va muy poco. ;Cimo puede Segovia creer, cuanto menos asegurar
que en cerca de una legua y & 980 pies debajo del puerto s ha de encontrar
granito de igual composicion, de la misma dureza, ete.? Cualquiora puede ver
enese mismo punto y en un cuarto de legua alrededor del sitio designado al
tinel, mas de veinle eanteras abiertas en granito, sin que en dos de ellas ten—
ga la roea la misma composicion. En muchas predomina el feldspato, lo que
conslituye & la roca en una masa tierna y esponjosa , que se desmorona con la
aceion del aire y del agua, y que da paso 4 esta como puede darlo la suslancia
mas permeable. En otras predomina el cuarzo, y la roca es mas dura; en olras
se encuentran filones de cuarzo; en ofras, masas feldspiticas salpicadas de
mica , encajonadas en el granilo comun, presentando el conjunto una estrema-
da variedad. No se diga lo que seria tropezar con un dique de diorita, de los
muchos que & mucha menor profundidad se ve que atraviesan la formacion gra-
nilica de Guadarrama. Entonces, ya pueden prevenirse dinero, paciencia y
meses. No debe caber por consiguiente duda ninguna que, 4 la enorme profun-
didad & que seria necesario horadar la cordillera en lan estraordinaria longitud,
se encontrard mucha diversidad en la naturaleza y estraetura de fa formacion
granitica. ,Cémo pues, supone Segovia una masa compacta, homogénea, im-
permezable, y déeil 4 la accion de las herramientas, pero privilegiadas & punto
de haberse sobrepuesto 4 las leyes naturales que rigen las formaciones de esa
misma constitucion, de su mismo orfgen, y de puntos de esa misma cordillera?
Si lal observacion que dejamos manifestada, puede hacerla cualquier via-
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gero curioso, zcémo con imperturbable aplomo se asegura lo contrario?

Es, pues, probable, y esto no lo niegan los segovianos, y hacen bien, que
en algunos puntos exigiera revestimiento el tinel. Lo que no comprendemos, es
c6mo afirman despues, que los pozos «no pueden, ni deben hacerse de gran
seccion» . En boca de los segovianos no estaria mal decir que «no deben»,
aunque fuera una manifiesta contradiccion de lo anterior; pero nadic menos
que ellos debian negar la posibilidad, cuando suponen un terreno tan firme y
seguro. Nosotros pensamos que para abrirel Linel de Guadarrama son necesa—
rios pozos de gran seccion, de los conocidos entre los mineros con el nombre
de pozos maestros, y la razon es bien sencilla. Deben tener capacidad suficien-
te para los mecanismos que exigen la subida y bajada de los operarios y ma-
teriales, y ademds para los aparatos de venlilacion y desagiie. De que el des-
agiie es necesario, y por consiguiente los medios de verificarlo, ya tienen idea
nuestros lectores, aunque hemos de hablar algo mas del asunto. Que la venti-
lacion es indispensable, nadie lo dudard, si recuerda la profundidad & que
han de trabajar los mineros, y que la pélvora es uno de los agentes que se han
de emplear. Parecerd & Segovia que rebuscamos inconvenienles y los apura—
mos, y debiera conocer que no es tanto como cree, al ver que no damos mas
estension al punto de las ventilaciones y desprendimiento de gases y sustan-
cias arsenicales, tan abundantes en Guadarrama, ete.

Aunque ya nuestros lectores tiencn una idea esacta de la situacion del ta-
nel, de la naturaleza, de la formacion geolégicaen que han de cjecutarse, y
de las probabilidades, 6 mas bien, seguridad, de encontrar aguas en su perfo-
racion, queremos insistir sobre este ullimo punto, mas que para acumular prue-
bas en favor de nuestra opinion, para destruir los equivocades fundamentos
en que se apoya Segovia para decir queno se hallardn aguas. Tres son los ar—
gumentos principales que nos presentan. 1.® Que las grietas de la roca no
exisien masque en la superficie. 2.° Que el encontrar algunos prados en-
charcados en las inmediaciones de las bocas del subterraneo, proviene de que
la capa de tierra que cubre al granito, detiene las aguas, y que este efeclo
no puede ser producido por otra causa, y 3.° Que el rio Guadarrama, reci—
piente natural de las vertientes meridionales, no lleva en el eslio mas que cua-
lro pies cibicos de agua por segundo.

A cualquiera parecerd que los segovianos han hecho algun ensayo préctico,
para asegurarnos que las grielas de la roca no penetran hicia el interior de la
montaiia ; pero nada de eso nos dicen y simplemenle enuncian su proposicion,
sin ningun género de pruebas. Nosolros pensamos que no hay ninguna razon pa-
ra suponer que esas grietas desaparezcan en el inlerior de la masa granitica, y
las razones son bien claras. Los agrietamientos en las rocas son producidos por
causas naturales que obraron al tiempo de su formacion; por trastornos verifi-
cados con posterioridad y que han podido hasta modificar su estractura,, 6 por
la poca cohesion de sus moléculas 6 de sus parles conslitutivas influida por la
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accion de ciertos meteoros, Pues bien, todas estas causas naturales han obrado
sobre la formacion granitica. Acerca de las dos primeras nada nos contestarén los
segovianos, porque el hallarse clasificado el granito por los gedlogos, entre las
rocas metamorficas, debe bastarles. Acerca de la tercera lampoco objetaran
cosa alguna, porque ellos nos hablan de grietas en la superficie que son lo
primero que aquella produce. Pero por mucha verdad que esto sea, y por fun-
dada que esté en la clasificacion y estudio que los gedlogos lienen hecha de
las rocas, no queremos apoyarnos en eslo solo. Ahi estan para hacerlo evidente
a los segovianos las canleras de que hemos hablado. Ahi estin los pozos y las
minas abiertas en esa cordillera. En todas eslas escavaciones y perforaciones
se encuenlran las superficies de dislocacion y de fraclura de que hemos hahla—
do, no solo en una masa granitica, sino en sus minas con grandes filones de
cuarzo y con grandes bolsas feldespiticas, & distintas profundidades debajo
de la corleza terrestre. jQuién ha dicho, pues, 4 Segovia que esas grietas de que
nos hablan tienen poea profundidad? ;Y cudnta es esa profundidad? Nosotros no
decimos que esas grietas tengan poca ¢ mucha, pero si aseguramos que el agrie-
famiento y las fracturas, ele. , se encontrarn & cualquier profundidad ; y como
consecuencia deducimos, que pueslas en comunicacion, ya porque lo estuvieran
en un prineipio, ya por la accion de las aguas ¢ por la disgregacion de los com-
ponentes de la roca, permiten la entrada dlas aguas delluvia y de deshielo,
dejindolas infiltrarse 4 todas profundidades, leniendo estas aguas salida 4 la su-
perficie, 4 diversas distancias de su origen, 6 caminando sublerrineamente por
los caprichosos caminos que lanaturaleza las haya trazado. Esta es una verdad
tan evidenciada, y de la que se nos presentan ejemplos tan frecuentes, que escu-
samos citar ninguno. Pero volviendo & nuestro propdsito, consignemos que esas
filiraciones aparecen constantemente en cuanlas minas se abren en esa sierra de
Guadarrama, y en ellas se encuentra justificado lo que hemos espuesto. Si los
segovianos quieren convencerse de eslos aserlos, ficilmente pueden conseguir~
lo, y nosotros casi les suplicariamos que trataran de hacerlo, puestodo ello esta
reducido 4 dar un paseo por las jurisdiciones de Cercedilla y Guadarrama,
reconocer los pozos abiertos en la misma sierra para la esplotacion de sus mi-
nas. Alguna hay bien cerca del sitio de tunel sitnada & gran altura y de muchas
varas de profondidad, en que la abundancia de aguas causa graves apurds.
Nosotros no nos fundamos en gratuitas suposiciones, sino en hechos que Segovia
tiene bien cerca y de que pueden citarse nombres.

Los olros dos argumentos con que los segovianos prelenden negar la exis—
tencia de las aguas subterrineas son muy curiosos. Efeclivamenle , dicesenos:
si hay agua en los prados encharcados de que se ha hablado por alguncs, eso
prueba que no hay aguas en el interior cuando existen en la superficie, y 4
renglon seguido afiaden que el escaso volimen de aguas del rio Guadarrama,
cuyas aguas corren lambien por la superficie, prueba tambien que las filtra-
ciones sublerrineas serdn exigiias. De modo que en un caso el encontrarse aguas
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abundantes en la superficie, y on otro el ser escasas , praeban que debajo de
esa misma superficie habrd pocas, segun los segovianos. Trabajo nos cuesta
coordinar nuestras ideas para rebatir tan peregrino raciocinio, y sin embargo,
yamos 4 combalirlé, aunque no sea necesario. fremos por partes

Puede haber mucha agua en los prados encharcados , y no solo no ser esto
indicio de que en el interior no se encontrard este liquido , sino de todo lo con-
trario. Efectivaments , ese estancamiento de las aguas no proviene, como equi-
vocadamente suponen los segovianos, de que la capa superficial de tierra de-
lenga y repose las aguas. La diminuta eapa de tierra que cubre el terreno, en
algunos parages, no liene poder suficiente para ejercer tan poderosa accion, ni
su naturaleza es 4 propésito porque no es impermeable para represar an gran volu-
men deagua. Ademas, ese efectose produciria indistintamente en muchos puntos
4 diferentes alturas y no sucede asi; por ofra parle, tampoco justifican tan
gratuita suposicion las formas de esos encharcamientos. Por el contrario, su
forma y posicion nos dan & entender que 4 cierta profundidad exisle en la
formacion una capa impermeable, cuya estension, buzamiento é inclinacion
no son ¢onocidos ahora, pero de cuya existencia no se puede dudar, por-
que ella impide que en cierlos parages sigan su curso las guas sublerri-
neas, y las obliguen 4 aparecer en la superficie con el nivel que las corres—
ponde, quedando estancadas 6 corriendo en forma de manantiales segun la
disposicion y naturaleza del terreno en cada punto. Vea, pues, Segovia como
los encharcamientos , lo mismo que las fuentes y manantiales, acreditan la exis-
tencia de filtraciones, no de todas, pues otras muchas existirin de las corrien=
les que no sean rechazadas al esterior por la impermeabilidad del terreno, y
que seguirdn su curso subterrdneo.

El escaso voldmen del rio Guadarrama es un argamento que no sabemos
como so ha ocurrido 4 nadie para demostrar que no hay aguas sublerrineas,
cuando mas bien pruebalo contrario. En primer lugar , no nos dice el folleto
en qué punto de su corriente lleva el rio ese volimen de cuatro pies ciihicos
por segundo, y eslo es muy esencial , porque el aforo puede haberse practicado
mas arriba 6 mas abajo del punto & que vayan & buscarle las aguas de deter=
minadas verlientes. En segundo lugar, en cualquier punto en que dicho vold-
men se haya medido , nunca dard idea mas que de las corrientes y manantiales
que & €l huyan afluido; pero de ninguna manera de los que deslizindose por
debajo de la superficie llevarén sus aguas & puntos mas distantes de su orfgen
que el del aforo. Por consiguiente es bien claro, que atendiendo 4 las muchas
aguas y nieves que caen en la siorra, y de las que, segun los segovianos , no
corren por el rio Guadarrama mas que nna pequefia parte, es claro, decimos,
que el resto 6 la mayoria sigan su carso por debajo de la superficie del terreno
despues de haberla penetrado.

Vemos, pues , como los mismos argumentos que Segovia nos presenta , son
los mas apropdsito para que Avila la demuestre la seguridad de encontrar



aguas en la perforacion del tinel. Pero todavia, aunque vencida ya Segovia en
el campo del raciocinio y de los hechos, queremos referirle uno que no la debe
dejar duda de la razon que tiene Avila. No hace un mes que de todas las mi-
nas abiertas en esa misma sierra , eslaban muchas , muchisimas , un 80 por 100
de su nimero , suspendidas en su esplotacion , sin mas causa que la abundan-
eia de aguas que afluia & los pozos. Uno de éslos de 97 varas de profundidad,
tenia 80 o¢upadas por las que provenian de filiraciones. De otras vavias, y bien
prowimas por cierto al plano del proyectado tinel, han tenido que acudir apre-
suradamente & consultar 4 los ingenieros direclores ; porque lo copioso de las
filtraciones escedia & los medios que aquel tenia dispuestos para los agotamien -
t0s. zQué dice & esto Segovia? jHabrd, 6 no habrd aguas, y agnas abundantes,
al horadar la sierra? Estos hechos son comprobables, y se supone no ha de du-
dar ni la misma Segovia, :

Pero despues de tantas consideraciones ledricas y praclicas , algo debe pe—
sar el volo de los que han estudiado el tinel y esa sierra, acerca de la proba=
dilidad de hallar 6 no agna en esa formacion y en ese silio. Si citisemos la opi=~
nion de la Comision-Campo , aunque tan numerosa é ilustrada , nos la rehusa—
rian. Por eso no la cilaremos. Pero puede citarse, entre olros, el de un ingeniero
esirangero, Teodoro Gelli, que hace mas de diez aiios, y anles que se pensara
en taladrar la sierra para el paso del ferro-carril , hizo el estudio de un gran
tanel para el paso de la carretera comun de Castilla por Guadarrama, La lon—
gitud era de 12,201 pies. La profundidad debajo de la diviseria de 1,036 1/2
pies. La pendiente de 4,03 , subiendo hdcia Castilla la Vieja. Pues ese gran
tinel liene en medio , en toda su longitud , otro tinel 6 alcantarilla de 2 pies
de ancho por 3 de alto, con dos cunetas encima para recibir las aguas. gDe
dénde vendran en lan gran estension en que no bajaran de las nubes? Si des—
pues de haber hecho tan largo estudio, eomo un proyecto asi supone, ;pensaria
ese ingeniero estrangero como los avileses, en punto & filtraciones probables,
4 esa profundidad de la sierra de Guadarrama?

Dicen los segovianos que no quieren cuestion acerca del preeio asignado al
tinel. Los ereemos sin titubear un momento. ;C€émo han de quererla? Si los
ejemplos de bineles construidos tan largos como el de Guadarrama, pero mucho
menos profundos , nos dicen 4 segovianos y avileses , que 6,000 rs. vn. por
metro lineal es muy poco, g c6mo han de querer cuestion los segovianos acerca
de este punto? Pero si encuentran bueno el precio de 6,000 rs. vn, para el ti-
nel de una sola via , indudablemente que les parecerd bajo para dos. Pues jus-
lamente para dos vias estd proyectado el tinel de Guadarrama. Diga , pues,
Segovia cuiinto quiere aumentarlo; pero , dejemos este asunto , que en otro lu-
gar lo tratamos con mas estension, y limitémonos 4 presentarles un caso prctico
de nuestro pais.

En las minas de sierra Almagrera cuesta el metro cibico en galeria 250 rea—
les vellon & 1350 varas de profundidad. Adoplemos este dato, y supongamos
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que la galeria de nuestro timel arroje el volimen de 137.400 metros cibicos,
que el sefior Marlin [ij6 en su folleto. Tendremos , segun eslos dalos, que solo
el laladro de la galeria costaria | 3£.380,000 rs. vn... !l Andlogos resullados
se oblienen si se toman para la comparacion los datos de las escavaciones de las
minas de Linares, ¢ de las de esa misma sierra, mas 6 menos inmediatas al em-
plazamiento del gran tdnel. Es , pues, indudable que la Comision-Campo pre-
supuso muy bajo el tinel de Guadarrama , y que por consiguicnte flehe modifi-
carse para lu mas exacta comparacion , pues sin duda aquella comision, por un
esceso de imparcialidad, quiso favorecer en esto & la linea que desechaba,

Antes de entrar en la larga cuestion de lo que tardard en construirse el ti-
nel, bueno serd salir al paso 4 un argumento que acaban de estrenar los sego—
vianos, y es que se ha aprobado dias pasados el trazado de Milaga en que hay
un tanel de gran longitud con 265 metros de carga. La contestacion &
esto es bien sencilla. Aun siendo iguales los casos habria una & que no se
responde, y es que un proyecto colosal no es cosa de fundarleen olra cosa
colosal que tampoco estdé mas que en proyeclo. Para apoyar la consiruc-
cion de un gran tinel, bueno seria que el otro tmel en que s¢ quiere apoyar-
la no estuviera meramente en un espediente; porque como ya hemos observado
inconlestablemente respecto de los viaduelos, si el proyectado linel que se nos
cila saliese bien, seria, pero lo seria enlonces, un argumento en conlra nuestra;
si saliese mal, seria un argumenlo en nuesiro favor. Esto seria habien-
do igualdad en los casos. jPero esa igualdad existe por ventura? Los que la
suponen no entran en la comparacion geognéstica de los lerrenos, y esto era
capilal. Ese tinel jse hard en granito? ;Se hard en sierra tan abundante de
aguas como la de Guadarrama, segun queda demostrado? ;Y hay otro estudio y
otro trazado para ir 4 Milaga sin hacer ese finel? ;Y seria lo mismo tardar ocho
aios, ¢ siete, Gseissisequiere en abrirse el ferro-carril de Mélaga que tan bue-
no y ficil comunicacion tiene con todo el reino, que en comunicarse por ferro-
carril Espafia con Francia? Y en cu anto al precio yqué se dice? ;Se han acep-
tado para el tinel malaguefio los 6,000 reales del de Guadarrama? Ya se ve
que no es & ese sino al de 8,000, & lo que se ha contratado. Y por toda rebaja
se ha hecho lade B reales en metro. Nolese tambien la gran diferencia de
800 metros. ;Y no llama la atencion 4 los que buscan en eslo la igualdad, esa
enorme diferencia de 800 melros de longitud, y lano tan corta en los pozos?
Pues esas diferencias nunca han sido pequeiias cuando se trata de una esten—
sion de miles de metros, Pero lo que se ohserva, es, que Segovia no ha com-
prendido aun en qué consiste la dificultad esencial del tinel de Guadarrama,
Mas aun que enla eslension es en los pozos; pero mas aun que en los pozos es
en la combinacion de la gran longitud horizontal con la gran profundidad de
aquellos. Aqui la diferencia en la horizontal es de 800 metros que no ha de pa-~
recer pequeiia 4 nadie, porque esto indica que esa montaiia forma mucho mas
cuchillo que la de Guadarrama, lo cual puede hacer que siendo su altura mixi=
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ma en (que de seguro no se hard pozo de 265 melros, los laterales y mas pro-
fundos sean considerablemente menores y ya se sabe lo que son 4 esa profundi-
dad las diferencias aun leves. Ejemplo ficil de lo que decimos. Désenos un La-
nel de 800 6 de mil metros por ejemplo, y supiéngasele una carga no de 265,
sino de 800, de £00 metros. No importaria. Sus pozos podrian ser respecliva~
menle insignificantes. Y que el tanel proyectado para Milaga es bien distinto
por mil razones del que nosocupa, se conoce lambien muy sencillamente, sin mas
(que reparar que no s¢ ha pensado como alli en evitarle con el aumento de pen-
dientes ni los planos. ;No serd eso para Segovia una nueva prueba de que el
caso no es el mismo? Lo que se debe reparar con este motivo es la época en
que de eslo se habla. Despues de la polémica trabada habrd muchos 4 quie-
nes parezca cosa tribial y llana un tinel de 6,000 metros para que haya esta—
cion en un pueblo insignificante. Olro es, que no el segoviano, el argumento
que sesaca de ese argnmento malaguefio, una vez que admitiesemos la identi-
dad de los ineles para la comparacion. Si aqui se declara al apuntar la aurora
de nuesiras grandes obras, de que lanto necesila Espaiia, que son cosa ficil y
barata los tineles escepeionales y los viaduclos de que cuesta trabajo hallar
ejemplo, una y otracosa van & maulliplicarse en los proyeclog, y tendrin que
multiplicarse en las aprobaciones, sobre todo cuando un proyecto lome su au~
toridad de otro proyecto, como aqui se intenta, y entonces, enando se llegne
la terrible realidad, esas dificulladesensu severa desnudez serin probablemen-
te el escollo de muchas empresas, el escarmiento de los capitalistas, y la rémo~
ra de nuestros grandes trabajos piblicos.

Razon es hablar ya del tiempo de la ejecucion del tinel. Dicen los sego-
vianos que «este se ha exagerado lanlo, que ciego ha de estar el que no le co-
nozea, ete.n Gracias 4 Dios que no lenemos esa desgracia, y no. pensamos, sin
embargo, como el aulor del folleto.

Los avileses no niegan que ledricamente el tiempo de ejecucion es suscep-
tible de un minimo, y que esle sea el que se tarde en abrir el pozo de mayor
profundidad, mas la milad de la galeria que le. corresponde. Aunque esto en
la prictica no es siempre cierto, lo aceptamos, y partiendo de este principio en-
tremos en discusion.

Estraiio es que el autor del folleto que tan al corriente estd segun parece de
lo que en el mundo cientifico pasa, nos dijo «que en los Wineles construidos has-
ta el dia con pozos, la distancia de eje 4 eje de estos ha variado desde 40 has-
ta 400 metros.» Nosolros nos creemos, sin embargo, en el deber de consignar
aqui que tenemos noticias de que esos limiles son mas estensos.

Que se abran por cada estremo, sin pozos, 200 metros de linel supone el
folleto segoviano, y aiade que no es mucho. Cierlamente que no es mucho, asi
dicho; pero debe tenerse en cuenta que ¢l taladro ha de empezar despues de
concluir la trinchera, que tiene 20 metros de altura y una gran longitud, resul-
tando de esto que acaso convenga ejecutar un pozo, cuyo egate y el del trayec-
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1o vertical sea mas econdmico que el (rayecto horizontal & tan larga distancia.
Es, pues, algo avenlurada esta suposicion del folleto. Pero eslo es muy peque-
fio, y por eso paramos poco la alencion en ello al lado de olras cosas que vamos
4 examinar.

Despues de habernos dicho Segovia que la longitud no influia en la dura-
cion de las obras, nos habla de perforar 16 pozos, siendo asi que hasta ahora
nunca se habia hablado mas que de 14, que son los propuestos. Esta allera-
cion la hace el folleto, como se deja comprender, con objeto de disminuir el
liempo de ejecucion; pues es claro que con 14, pozos, corresponde d cada uno
mayor longitud de galeria. Debe adverlirse que esta variacion se propone sin
alterar en nada el presupuesto, y francamente esto no puede esplicarse pues
cualquiera se le ocarre preguntar si esos dos pozos mas no coslarin dinero.
Pero dejemos esto, eomo dejamossin insistir en ellas otras muchas cosas sego-
vianas, y conerelémonos d la cuestion de tiempo, aun concediendo & Segovia
que se abran 16 pozos.

No comprendemos cémo el autor del folleto despues de habernos dicho que
los pozos mas profundos deberian estar mas proximos, los coloca luego 4 distan~
cias iguales, suponiendo esta de 180 metros, cuando esta suposicion perjudica al
parecer & su propdsito, y lo ‘comprendemos, tanto menos cuanto que en seguida
se nos dice que el pozo mas profundo serd de 250 melros. Nos esplicaremos. Si
se admiten distancias iguales entre los pozos y estas de 180 metros, enlonces
los dos pozos mas profundos, uno 4 cada lado de la divisoria, resullardn de 264
melros, Por el contrario si se admile para méxima profundidad la de250 metros,
resulta entre los dos mayores una distancia de 430 metros. Despues de lomar
eslos datos del perfil del terreno nos parece haber comprendido lo que no en-
tendiamos, y lo que es mas, creemos que nueslros lectores lo habrin penetra-
do. Averiguada, pues, en esto la verdad, examinemos los calculos segovianos,
admitiendo su mayor pozo de 250 meltros; pero admitiendo tambien su natural
consecuencia, esto es, que la mitad de la galeria correspondiente sea de 225
melros segun s deduce del perfil. Y por cierto que hemos dicho mal al decir, los
caleulos segovianos, porque el folleto no nos presenta ninguno y todas las prue
bas que da para demostrar que el tinel puede ejecularse en cuatro afios eslin
encerradas, 4 no dudarlo con la estension que el asunlo merece, enlas siguicn—
tes palabras, que literalmente se copian aqui. «No sabemos como se asegura
sériamenle en el dia, cuando tanlog tineles se han construido, cuando tanlo se
ha adelantado, cuando se han inventado tantos y tan ingeniosos aparatos para
este objelo, que puede tardarse en esto mas de cualro afios; no parece sino (ue
1o llegan & Espaiia noticias de las obras que se ejecutan fuera. Esta es la co-
pia de razones con que Segovia asegura que en el linel «no puede lardarse mas
de cuatro afios.» Que puede, no necesita ninguna demostracion, y ereemos que
ni aun Segovia nos la exijirfa. Queno puede ejecutarse en cualro ailos, es lo que
han demostrado los parlidarios de Avila, y lo que luego sostendremos nosotros



— 1 —

con incontestables razones. Pero permilasenos antes invilar al autor del folleto
para que nos presente uno , uno solo, ya que tantos y lanlos y tan ingeniosos
aparatos conoce, con el cual se horade el tinel en cualroafios. Fuera lugares co-
munes que es la favorita argumentacion de Segovia Yy veng-l un modelo, 6 un di-
bujo que nos dé idea de ese aparalo y de su mecanismo 6 venga siquiera una
esplicacion de su mecanismo, del trabajo que sea capaz de desarrollar, de su
cosle, de su manejo, ele., etc. Entretanto: que esto se hace formalmente y no
por vagas indicaciones, destruiremos nosolros sus gratuilas suposiciones con sus
mismos argumentos.

Supone el folleto que siendo de 250 meiros el pozo mas profundo y de 90 la
galeria, se lardara cuatro afios en perforar el tiinel. Pues bien, admiliendo el mis-
mo pozo de 250 metros, ya sabemos que la galeria no seria de 90 sino de 223
melros, y deduciendo por rigorosa proporcion lo que en este conceplo, tnico
verdadero, se tardaria en horadar el pozo y la galeria, obtenemos con los mis—
mos datos del folleto mas de seis afios y medio. Tiene ahi, pues, demostrado Se-
govia que ann concediéndole lapasmosa celeridad con que pretende que marchen
los trabajos del tunel, se lardaria en la perforacion, no los cuatre afies de los
cuales dice que no se puede pasar, sino seis y medio y algo mas, Esle resul-
tado es considerable, nosolo para los hombres de ciencia, sinoaun para los es-
traiios 4 ella, por mas partidarios que sean de Segovia. Es estrafio que el autor
del folleto que aprecia por horas el tiempo de la ejecucion del tinel no haya
tenido la curiosidad de pasearla escala sobre el perfil del subterrineo.

4Podria necesitar mas 4 su favor la defensa del trazado avilés? Ciertamente
que no. Pero por infundadas que sean las palabras del folleto, yaunque defien-
de su causa con una negativa desnuda de olras razones, no queremos abando-
nar punto lan importante. Yamos, pues, & complacer segunda vez 4 Segovia,
demostrandole que no es posible abrir el tanel en cualro afios y que por lo me-
nos se necesitan ocho.

En el folleto de que ya hemos hecho mérito que sirvié de conlestacion al
sefior Martin, se prob6 con datos exactos de las minas de Linares que nose
tardaria menos de ocho afios en hacer el tinel. Ahora daremos nueva fuerza
4 aquellas consecuencias, con otras fundadas en daws no menos exdclos de
minas abiertas en la misma cordillera de Guadarrama, bien cerca del sitio mar-
cado para el Linel y con las de otras abiertas lambien en ramificaciones de esa
misma cordillera que sun los de Hiendelaencina. En estas minas y & 50 va-

ras de profundidad se escaban al mes 5 varas lineales de pozo, como méiximo.
En prueba de ello nos ha referido un ingeniero de minas que los operarios que
ejeculan 4 deslajo la escavacion y & quienes se promele aumentar el precioesti-
pulado por vara, siempre que escedan de las 5, oyen tales oferlas con irénico
desden, y por de contado sin admitirlas. Pues bien; nosolros tenemos la con—
viccion y en ello estarin de acuerdo los segovianos que 4 250 metros de pro-
fundidad no se escavara en el mismo tiempo tanto como 4 50 varas. Pero pres-



it B ==
cindamos de esto v hagamos todavia otro favor 4 su propdsito. Sean 5 metros
al mes en vez de B varas, lo que no es desatendible en pozos de gran seccion,
como tendrian que ser los de Guadarrama. Segun este tipo en llegar & 250 me-
fros se tardaria 50 meses; v segun los tipos de las mismas minas en perfo-
rar 225 metros de galeria, no & 250 melros sino 4 50 varas se lardarian 45 me-
ses. Esto es que ¢l pozo y la galerfa exigirian 7 afiosy 11 meses. ;Qué dice
4 eslo Segovia? Y tenga en cuenta que estos datos son harto favorables 4 su
causa, pues se supone una profundadidad de 50 varas y no de 250 metros;
que en los pozos & que nos referimos, aunque afluye algun agua es nada en
compararacion de las que propablemente segun hemos visto, habria en Gua-
darrama; y que en las minas & que estos datos se refieren no hay las inlerrup-
clones que la ventilacion exigirian en la profundidad del Guadarrama. ;Por
qué nonos cita Segovia algunos hechos que prueben sus asertos? Ahora que
hay en Espaiia lan gran nimero de trabajos subterrineos jeémo nuestros ad-
versarios no buscan algunos de indole aceptable para la comparacion, y nos los
presentan? Ellos lo sabrén.

Pero con motivo de la cuestion de duracion de las obras lenemos que con-
signar otro hecho cldsico ¢ incontestable. En el volo particular del sefior Arrie-
te, publicado en la Faceta del 1.° de enero llimo, se dice, respecto del Linel
de Guadartama, literalmente lo que sigue... «Y examinando las circunstancias
de la localidad de que se trata, se deducird, que apreciando pradencialmente
todas las condiciones, no serdn tantas ni de tanto lamafio como se espresan en
la memoria del proyecto, ni mucho menos en cuanto al tiempo que se asigna
para su duracion, puesto que por deducion de los mismos ejemplos que deben
consultarse en esle caso, se tendria la probabilidad de consiruirlo proxima-
mente en los mismos cuatro aitos que DURARA LA EJECUCION DE LAS DEWAS
OBRAS. Y

Este mismo sefior inspeclor, informando en agosto de 1852 sobre el mismo
timel, (que él suponia ser de 2,400 metros en vez de $,200) al gobierno
de 8. M., decia lileralmente lo que sigue. «Lo tinico que puede asegurarse
desde luego es, que este subterréneo (el de la Serranilla 6 Guadarrama) aun re-
ducido d la minima longitud posible, y con las condiciones mas [avorables
que pudieran presentarse para su abertura, RETARDARIA la conclusion de la
linea y el logro de los importantes beneficios para el pais, POR MUCHO MAS
TIEMPO del necesario en otra direccion donde no haya semejante obra, AUN=
QUE EXIJA MAYOR LONGITUD, aumento en los trabajos ¥ olras condiciones
que pueden vencerse con la acumalacion simultdnea de los elementos condu~
centes 4 la mas ripida ejecucion.»

1'\Iosolrua no queremos permitirnos el mas ligero comentario. Ahi estin esos
dos informes sobre un mismo asunto y dados por una misma persona. Eu la
df}?graciada defensa de Segovia no podemos dar un solo paso sin hallar una ma-
nifiesta contradiccion entre sus defensoros y eslas no son suposiciones, no
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son induceiones, no son esas opiniones sobre que se fundan todos los argumen-
tos empleados contra nuestra eausa, desde los dictimenes oficiales de la junta
consultiva de eaminos, hasta los folletos y los articulos de los periddicos; son
heehos irrecusables que citamos, contradiceiones que presentamos y razones
que hacemos incontestables por la demostracion,

Ya que la ocasion convida, no queremos dejar de defender al Escorial ¢n
una dura reconvencion que se hace & la memoria por él presentada. Hablando
de la importancia del tiempo, habia dicho, que en el célebre ferro-carril de
Viena & Trieste con algunos tineles que hubieran podido hacerse, se hubiera
rebajado la pendienle mixima general de aquel dificilisimo’ trazado en que
hay 20 y 30 milésimos, 4 15 y aun a 10, pero que calealado el tiempo que esto
costaria, ha preferido i lodo la brevedad el nada precipitado gobierno austriaco.
Segovia conlesla 4 eso que no estrafia que quien lo ha dicho no esté muy al cor-
riente de lo que pasa en el mundo cientifico , y que para que olra vez pueda
eseribir con algun dato mas , le dird que en el (erro-carril de Trieste y entre
esas mismas pendienles hay «14 fiineles.» Segovia no repara que todo eso seria
muy bueno si el Escorial hubiese dicho que en el camino de Trieste no habia
ningun tinel. Pero no ha dicho eso. Lo que ha dicho es que el Austria no ha—
bia querido hacer «algunos fiinelesy con los que se hubiera rebajado mucho la
pendiente general de aquel trazado. De manera que habra 14 v mas si se quie—
re, pero no hay aquellos con que se hubiese logrado tan imporlante objeto. EI Es-
corial, pues, aunque no tan al corriente de lo que pasa en el mundo cientifico,
no ha dicho lo que se supone, y el hecho fundamental ¢ importanle que eita no
se le ha negado Segovia. Si de ello luviera intencion, ficil seria citarle el au—
torizado texto en que consla.

Pero ya que se cila con tanta preferencia para la impugnacion la memoria
del Escorial, bueno seria haber impugnado tambien las. Jineas que siguen i las
que acabamos de citary que conlienen algunas reflexiones practicas de gran
importancia, con que cualquier persona imparcial estard de acuerdo. Dicen asi:

«Béstanos hablar de un riesgo que al fin existe, y que es el peor de todos, si
la realidad viniese & confirmarle. Si con las filtraciones inmensas de que se ha
hablado, y aseguran los ingenieros , y que estardn en perpélua lucha con un re-
vestimiento que no puede ser continuo, porque le interrumpirin en lineas irre~
gulares las caras graniticas del tinel , llega & ocurrir un hundimiento en el cen-
tro 6 en cualquiera de los estremos del gran Linel de la Serranilla, sus conse-
cuencias inmediatas, y & cual mas graves, no serin ni mas ni menos que las si-
guienles: 1.0 el espacio interceplado serd de toda la longilud del tinel, esto
es, de cerca de unalegua francesa: 2.¢ la incomunicacion es absoluta en el seno
de la montafia: 3.9 la comunicacion provigional es muy dificil, porque hay que
atravesarkilimetros de montafia sin camino, dspera, escabrosa y terrible cuando
ha exigido tan largo tanel : £.° la reposicion del tinel, donde por urgencia que
haya, no puedentrabajar mas que tres 6 cuatro hombres de frente, tendrd la lenti-
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tud especial , v el gasto y los perjuicios inmensos de una inlerrupcion en via ya
esplotada. No hay que encarecer mas, y se podria, la importancia de esa previ-
sion. Tal vez se me dird que semejante riesgo no es probable si el tinel estd bien
hecho. Con efecto , pero aun el que tal diga, confesard que la posibilidad exis-
le, y por lo lanto el riesgo tambien. En cuanto & probabilidad, para que sca
ténue ¢ insignificante se necesitan: 1.0 que las circunstancias del interior de la
monlaita sean propicias, y precisamente las ignoramos: 2.0 que el tanel esté
bien hecho, y precisamente aqui donde esas obras son nuevas, las temen todos
y por administracien para asegurar la buena construccion ningun gobierno quer-
ria hacerlas, y por contrata tendria eso lodos los peligros de una contrala au-
mentados por la circunstancia de la novedad. Cuando es una circunslancia tan
capital que el tinel esté bien hecho, dejard esto de ser un riesgo en los paises
donde no todas las cosas se hacen hien?»

«Dicho estd, pues, sin mas que lo ya indicado, que la obra arriesgada y co-
losal del trazado de Guadarrama , que no tendria otra de su especie y de su di-
ficultad, ni en las montuosisimas provincias Vascongadas , seria la del tinel de
la Serranilla.»

«Pero cuando se trata de obras piblicas de este calibre, es menesler anles
de acomelerlas, tener presenles varias consideraciones:»

. 1.2 «Eslaprimera el grado de riqueza de la nacion que ha de llevarlasé
cabo. ;Estamos los espaiioles para emprender, sin esirema necesidad , obras lan
colosales. Los espafioles hemos heredado cierlo loable orgullo, y aqui y en este
asunto, aunque de manera mas 6 menos lalente, hay en el dnimo de algunos la
idea de que seria gloria de Espafia, y de Madrid, y de nuestra época, el gran
taladro del Guadarrama , como olras capilales tienen en si mismas ¢ en sus
cercanias obras modernas que las ilusiran. Esto entre nosotros no sufre éximen.
Fijémonos , por ejemplo, un momento en el gran tinel del Tdmesis. Ciertamen-
le que diliere del que nos ocupa por muchas circunstancias de origen, fin y
usos , aunque coincide con ¢l en el mayor 6 menor riesgo de las filtraciones. Pero
aunque aquel tinel fué por largo tiempo el simbolo y enseiia del orgullo brild—
nico en punto & obras pablicas; asi y lodo, desde el 1.0 de enero de 1826,y
durante diez y ocho afios, la Inglaterra con todo su poder mecinico y todas sus
eslerlinas, luchd con aquellas dificultades, hasta que en 23 de marzo de 1847
las vi6 vencidas. Y sin embargo, en el afio de 1833 ya se condent, por medida
de precaucion, una de las dos galerfas longitndinales en que consiste el Linel.
Si hablo de este y no de otros monumentos del poder moderno , como podyria,
es porque 'él me lleva como de paso 4 olra consideracion importante. El tanel
del Témesis tiene 366 metros. El de la Serranilla subird 4 3,208 metros; esto
es, tanto como ocho lineles del Tamesis. Entiendo que se hagan ocho tineles
como el de la Serranilla para el servicio de Lindres. Lo que no enliendo es
cémo se ha de hacer un tinel como ocho del de Londres solo para acercarse 4
Segovia. La opulentisima Londres , por lo que deciamos , puede , aunque sea
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imitilmente , como al fin ha sucedido, y solo por ostentacion de su poder, atra-
vesar sublerraneamenle su gran rio, Madrid no puede pensar, sin absoluta ne-
cesidad , en taladrar su gran sierra.»

2.2 Y con qué objeto haria obra de esta imporlancia? ;Seria para ahor—
rar 15 minutos en la duracion del viage? A eslo ya tenemos conlestado. Ahora
solo afiadiremos que la Comision—Campo cree que esta diferencia de tiempo se—
riade 15 minulos 4 lo mas, si es que no era del todo nula, que es lo que ella
piensa. En cualquiera de los dos casos compirese la grandeza de los medios con
la pequeiiez del fin, y [allese imparcialmente.»

3.0 «Y obra lan grande jesindispensable? Precisamente es lodo lo conlrario:
y aqui es donde la cuestion del tinel desaparece, y cualquiera se admira de que
sea siquiera cuestion. Si el hacer el tinel fuese necesario, si la disyuntiva dej

Gobierno fuera 6 hacerle 6 no comunicarnos por ferro-carril con Europa, 6 in-
convenientes parecidos en la linea rival, enhorabuena que se acomeliera ese y
otros Lineles. Pero cuando 4 pocos kildmelros, y sin turbar la direccion general
de la linea, hay otro trazado con mejores condiciones facultativas y econdmi-
cas para su construccion y esplolacion, v sin dificultades tan colosales ¢cémo
se piensa en estas obras de los antiguos romanos 6 de los modernos ingleses?
Parece imposible.»

Aplicando todo lo dicho , y estas reglas generales sobre obras publicasen la
abatida Espana, resulta con eyidencia cue lo peor del gran tinel de la Serra-
nilla, no seria nilo largo, ni lo costoso, sino lo escusable.

Concluye el arliculo & que conlestamos acogiéndose & la posibilidad de em-
plear algunos de los aparalos modernamente propueslos para la perforacion de
taneles, cilando espresamente el de Mr. Talbot. Muchas y repetidas son las
pruebasque se ensayan, y que la esperiencia desecha, Recordemos sino el sisle-
ma atmosférico, del que tanto se esperaba, y que no ha podido prevalecer, Hoy
mismo el sistema Eriesson esla anunciando una revolucion en el mundo, ;pero
quién funda todavia en ¢l sus fuluros proyectos? La mdquina Talbot podrd
llegar 4 ser ventajosa, como podrd serlo el sistema Ericsson, jpero qué son hoy?
Una esperanza; y nosolros, y con nosotros el pais necesita una realidad.

Los mismos escrilores & quienes conleslamos, despues de dar una esplicacion
muy ligera de laidea que tienen de ese aparato Talbot, concluyen diciendo: Si
esto es tul como lo hemos leido, jse mverlirin ocho afios en el tinel de Guadarra-
ma?... Y les preguntamos: yy sino es tal como lohabeis leido? ;Y si es una de
tantas ilusiones irrealizables? Y aun puede no ser una ilusion irrealizable, y no
por eso debemos conlar con ella. Podri ser una idea fecunda, pero hoy en gér-
men. (Cuinlas hay asi, y cudnto tardan en germinar y dar fralo! Hoy mismo ha-
bri quien asegure que seguiremos como estamos, y que el vapor y no el aire
enrarecido ¢ la electricidad va a ser la gran fuerza motriz del siglo XX. ¢Cuin-
do la electricidad 3l ponerse hace poco al servicio industrial del hombre, empie-
Za por ser la mos ripida palabra de las naciones, no se ve venir un dia en que
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con esta 0 la otra combinacion mecénica sea una gran fuerza molriz? ¢No suceds

olro tanto con el aire caliente, con el que ya se surcan los mares? ;Y aquella

prevision y esta realidad han hecho bajar los precios del carbon de Newcasile

y de Belmez? ;Han detenido ni detienen en Europa la construccionde méquinas

devapor, que podrin ser antiguas denlro de poco? Hblese, pues, de lo actual y

de lo conocido. jSabe Segovia los resullades de la méquina Talbol? ;Dinde se
han ensayado en Europa? ;¥ qué autoridad la da para nosolros el no haber de
su aplicacion ni un ejemplo, seguro, inmediato, comprobable? ¢Qué autoridad
endrd cuando el mismo que le ¢ila deja mafiosamente esle curioso arranque
para su disculpa? «Si es verdad lo que hemos leido,» Segovia debe conocer
que eso no es bastante. Si esverdad lo que nosotros hemos leido , la maguina
de Talbol se queda atrds del invento de un estudiante prusiano, que ha presen—
tado 4 la universidad de Osford una memoria sobre un procedimiento eleciro-
Lgalvinico, eon que hace saltar en lag canteras bloques del tamafio y con la for—
ma que se desee. Si es verdad lo que hemos leido en los tomos de Jas palentes
industrialos concedidas en Francia y Bélgica, no hay obstdculos nilropiezo en
ningun procedimiento industrial, ni hay nada que no se pueda hacer por inge-
nioso mecanismo. Si es verdad lo que hemos leido, acaba de perfeccionarse el
andar 4 pie por Mr. Gules Juge segun su Memoire sur un nouveau mode de lo-
comotion individuall, en que se combina ingeniosamente un ferro—carril para
la gente de 4 pie eon el egercicio y practica del patinar. Si es verdad lo que
hemos leido, Segovia tiene razon porque la hemos leido. 8ies verdad lo que se
lee, nosotros tendremos razon para Segovia, porque tambien ella nos habra
leido 4 nosotros. Pero baste de deducciones. Quedemos en que una cosa nopo?
ser leida es cierla; no por ser cieria es aplicable; no por ser aplicable es inme—
diatamente aplicable.

Tal es, pues, en restimen la cuestion del tinel de Guadarrama, Segun los
segovianos una obra de consideracion, pero susceplible de ser calculada, y con
la seguridad de que no se hallardn filtraciones, ni se necesitardn revestimientos,
ni saldrd de la esfera de una obra comun desu clase. Segan nosotros y segun
hemos demostrado, una obra dificilisima, incaloulable & priori, sujela 4 even—
tualidades, y en la que todas las probabilidades estan porque habra filtraciones,
reveslimientos y (rabajos de suma dificultad. Segun los segovianos no durari su
conslruccion mas de cualro afios porque asi lo dice el sefior Arriele, porque ese
liempo estd en proporcion con las pocas dificultades de la obra, y porque tiene
en su auxilio la miquina de Mr. Talbot, si es que corresponde & lo que de ella
han leido. Segun nosotros, y segun lo dice tambien con nosotros el sefior Arrie~
te, su construccion refardard la conclusion de lo linea por mucho mas tiempo
del necesario en otra diveccion, aunque exija mayor longitud.

En resamen. A esa gran obra de la perforacion” de Guadarrama sin ejem=
plo hasta ahora en la profundidad & que ha de hacerse, ha habido que (ijarla
Vérminos minimos en cuanto & duracion y cosle por la comparacion y por el
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célealo. Por lo demas y en todo rigor el gran tinel de Guadarrama es un mis-
terio para el presupuesto: un mislerio para el tiempo; y poco le falta para no
ser un mislerio en cuanto 4 la posibilidad misma. Avila tendrd obras dificiles;

pero no tiene en su trazado ninguno de esos temerosos misterios que lo dejan
todo en la incertidumbre.

COSTE DEL CAMINO.

Debemos confesarlo. Enframos en esta parte de la cuestion con pesar , por—
que ni queremos salir del sdlido terreno de la razon y de la fria discusion, ni
sabemos como permanecer en lan prudente eirculo al leer una y mas veces el
injusto pirrafo del folleto & que conlestamos. Hasta el momento de su publica-
cion estaban en lucha las opiniones , se debatia sobre ellas, se soslenian ¢ im-
pugnaban los dictimenes de los unos y los argumentos de los otros, pero jamas
se habia puesto en duda la veracidad de los diferentes ingenieros. Esle punto
se habia considerado como sagrado: todos habiamos admilido la posibilidad de
una equivocacion, de una mala inleligencia, y sobre eso recaian las impugna-
ciones maus 6 menos acaloradas; pero nadie se habia atrevido & suponer que sus
adversarios fallaban con mala [é 4 la verdad de los hechos. El follelo segoviano
no ha temido entrar en ese lerreno. Sentimos que no nos imile. Nosolros hemos
usado del derecho de impugnacion, porque sin él no cabe discusion; pero al
atacar con firmeza los dictimenes ‘de la Junla y de los escrilores segoyianos, y
al presentar las proebas claras y patentes de sus contradicciones, hemos respe—
tado y seguimos respetando sus inlenciones, porque asi solo entendemos el de-
recho de combalir las opiniones agenas.

El folleto da 4 entender sin rebozoque los ingenieros de la Comision—
Campo han supuesto que en los desmontes del trazado Avila domina la tier—
ra, cuando lo que debe dominar es la roca, al paso queen la linea Sego~-
via no calealan mas que roca, en donde debe haber mucha parte de lierra.
He aqui sus palabras : «Pues admirense nuestros lectores : de estos dos proyec-
Los, que como hemos visto marchan por iguales formaciones geognislicas, y que
el de Avila busca un paso por la cordillera en su cumbre 97 melros (segun la
Comision) , mas allo que el punto mas elevado del otro trazado , en el mas ele~
vado , osea el de Avila, no hay roca ninguna, en sus escavaciones todo es
lierra, y por el contrario, el que va mas bajo por el fondo de los valles , 6 sea
el de Segovia, (odo absolulamente es roca, lan compacta y uniforme, que ni un
melro cbico ha podido apreciar la Comision en tierra 6 roca suelta. gEs esto
probable? Pues este hasido el resaltado DE LA MAGNA COMISION, TRAIDA COMO POR
ENCARGO DE LUENGAS TIERRAS.”

Prescindiendo de estas wltimas palabras, no cabe un alﬂm mas grave, ¥
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por lo mismo que es tan grave , nuesiros lealorgs buscardn sin duda la prueba
clara, palpable , que deberd seguir 4 la acusacion. En vez de pruebas, solo ye-
rin alegar suposiciones, inducciones , probabilidades.

Es un principin general, pero no absoluto, que en las partes altas de las cor-
dilleras suele estar mas descubierta la roca constilutiva , pues por la accion de
las aguas y de otras causas las Lierras corren d la parle inferior. En este princi-
pio general, pero tan sujelo 4 continuas modificaciones , se funda la gravisima
acusacion del folleto segoviano. Es deeir, que en el trazado Navalgrande se
da por incontrovertible que no puede haber lierra porque esté mas alto, y en
el trazado Segovia no puede haber roca porque estd mas bajo. Esto lo cree asi
el autor del folleto; esto lo supone porque lo considera probable ; y sin mas
apoyo que esas inducciones geolgicas, y prescindiendo delo que es en realidad,
para aceptar lo que cree que probablemente puede ser, se considera en el caso
de hacer sentir @ algunos el peso de verdades INGONTROVERTIBLES (son Sus pro=
pias palabras), y de atacar sin prueba alguna 4 la respetable comision de inge-
nieros. No; en el trozo de Moralzarzal hay roca pura, yesté mas allo ¢
mas bajo, alli existe, la ha pisado la Comision durante muchos meses, y con-
tra su voto no valen esas inducciones y suposiciones. In el trozo de Navalgran-
de hay roca y hay tierra, porque esta se halla dla vistay aquellas alturas se cul-
tivan. Pudiera suceder que la proporcion fuese mayor 6 menor que la calculada,
pero aun la sospecha de ese error tan posible no pasa tampoco de ser otra su-
posicion. Por consiguiente, que en las cumbres de Navalgrande hay tierras, y
v que en las faldas del Guadarrama hay roca pura, es una verdad que la dice
una comision de ingenieros, que pueden ver y palpar cuanlos quieran recorrer
ambos trazados, y cuya verdad no puede ser desiruida sino por datos priclicos,
y 1o por las inducciones y por las suposiciones que emplea como Gnica arma
el escrito publicado por la dipulacion y ayuntamiento de Segovia,

Dejando ya esta cuestion, que serd juzgada como se merece por nuestros
ilustrados lectores , podriamos entrar en la demostracion de los falsos cdleulos,
y delas originales deducciones que de ellos se hacen. No lo haremos. Bistenos
decir que al verificar la inmensa variacion de20 4/2 millones de reales, pues el
presupueslo de Segovia queera 10 1/2 mas elevado aparece ahora diez mi-
llones mas econdmico, se afiade que esle chlculo es tan racional como sencillo.
Efectivamente, es tan sencillo queno conocemos un ejemplo de otro semejante,
ni creemos que lo conocerfn nuestros lectores. Todo se reduce & decretar que
se conviertan las lierras en roca; 4 creer que porque los dos son trozos terce-
ros, han de hallarse sobre una formacion granitica, de las mismas circunstan-
cias, y & decidir por esa induccion, que los trozos respectivos de los dos traza—
dos, aunque disten entre si cuatro 6 mas leguas, han de ser forzosamente de
igual naturaleza, 6 mejor dicho, han de estar en la misma proporcion en ellos
los voliimenes de la tierra y de la roca, puesto que tienen igual numeracion y
son trozos ferceros, No creemos que merecia realmente ni los honores de la
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discusion semejante supuesto. ;Quién ignora que variando solo algunos cen—
tenares de metros la direccion del eje de un camino, basta esto para que cam—
bie la condicion de los desmontes en una misma estribacion? Y no obstante, me-
diando la distancia de cuatro leguas entre los dos trazados [no puede haber
tierra en Navalgrande porque no la hay en Moralzarzal! (Alli ha de ser incon—
trovertiblemente todo roca porque aqui lo es! jSe disculen asi las cuestiones
cientificas? ;Es tolerable que  los datos priclicos y oficiales, solo se opongan
suposiciones gratuitas?

Pero aun hay mas, y sobre esto llamamos la atencion de nuestros lectores,
Concedamos por un momento cuanto lan infundadamente suponen nuestros ad—
versarios, Concedamos que sean de roca pura todos los desmontes mas elevados
de Avila, y que se caleulen y se abonen a 17 reales el melro cibico. jPode~
mos concederles mas? Pues aun de este modo serd lodavia mayor la economia
del trazado avilés, y esto que 4 primera visla parece una paradoja, es una ver-
dad que demostraremos maleméticamente.

Segun el estado de la pgina 18 del folleto segoviano los grandes desmon-
tes lienen desde 15 hasta 25 metros de allura, Supongamos uno de 20 metros.
Siesen roca, los escarpes tendrin 0,1 de base de 1 de altura, y su seccion
serd:

i.l]-;—sxaoh—_a 60

Si fuese en tierra v piedra tienen los escarpes 1 de base por 1 de altura y

Ia seceion es

6
_;'f-xeozsao

Es decir, que en una trinchera en roca de 20 meltros de elevacion, el metro
lineal contiene 160 metros cibicos que & 17 reales importa 2,720 rs.; y en la
misma Lrinchera, siendo de piedra y tierra, el metro lineal contiene 520 me-
lros cubicos, que 4 los 8,35 reales seialados en el presupuesto, importa £,420 rs.
Este mismo cdlculo, que en el arliculo de desmontes hemos aplicado & los de
18 y 25 metros de allura, demuestra de un modo inconlestable, que si los in~
genieros de la Comision-Campo hubieran sido capaces de faltar  sus deberes
saponiendo economias en la linea de Avila, les bastaba haber complacido &
nuestros adversarios, pues con arreglo & los precios adoplados en lvs presu-
puestos, los grandes desmontes de tierra y piedra que en ¢l figuran son 60 por
100 mas caros que si fuesen de roca como se supone en el follelo. Nueslros
lectaresjuzgnr;in tambien ahora si cabe una demostracion mas lerminante por
nuestra parte, n1una derrola mas completa para nuestros adversarios, aun lle—
vada por un momento la cuestion al terreno que ellos mismos escogen, y ftra-
tandola con sus propios dalos.
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Dejemos ya de una vez una euestion que abandonamos d la conciencia y 4
la ilustracion de cuantas personas siguen el curso de esla discusion, y vamos §
nuestra vez & lomar la ofensiva para decir muy alto al pais; que el gravimen
del trazado segoviano no lo graduamos nosotros en 18.000,000 de reales, sino
en una suma mucho mas considerable, y esto, como todo, lo demostraremos.

No habrinolvidado nuestros lectores un hecho capilal, esto es, queel traza-
do de Avila estd presupuestado tomando por lipo los precios medios signientes:

1 metro cibico de desmonte en roea. . . . 17,00 rs. yn.
Iid. en piedra y terra. . . .. . s elson 350
ST PR R T M AR i L 00
1id. de terraplen elevado. .. . ... .. 600
1id. de terraplenbajo. . . . . .. .. .. 3,00

al paso que enel lrozo desde Guadarrama por Segovia & Valladolid, los pre-
cios medios de su presupuesto son :

\

1 melro cubico de desmonle en roca. . . . 10,00 s, va,

1id. en piedra blanda, . . . . .. SRR SR
Lid. de terraplen elevado. . . .. . ... 4,09
1id. de terraplen bajo. . . . .. ... .. 2,00

Elinflujo que lan notzble diferencia ejerce en favor del trazado de Sego-
via, es tan enorme como injustificable. ;Y por qué hemos de consentir por
mas tempo que asi se perjudique al pais, presentindole presupuestos imagina-
rios ¢ irrealizables, y haciendo una comparacion desigual entre los dos trazados,
de los cuales al uno sele favorece de un modo tan visible y parcial? Entremos
en cueslion.

El sefior Madrid-Dévila, al redaclar el presupuesto de Segovia, tuvo 4 la
vista los precios de la Comision-Campo, y no quiso adoptarlos 4 pesar de que
su trabajo estaba destinado 4 entrar en comparacion con su rival. Estuvo en su
derecho siasi lo crey6 justo, como nosolros estamos enel nuestro desaprobando
su conduela y demostrando su error y la influencia que puede tener en dafio
de los intereses piiblicos.

Para dar valor & los precios asignados por el sefior Madrid-Divila, se ha
querido hacer valer la circunstancia de que ha dirigido alguna obra en la pro-
vincia de Segovia. Nosolres podemos probar que en aquel terreno v en izuales
obras la vara eibica de desmonte en roca ha costado & 10 resles. Pero ademas
esla es caeslion de senlido comun, que vamos & semeler al juicio ilustrado de
nuestros lectores.

En la provincia de Segovia no ha habido mas obra piblica que el ramal
que va desde la venla de San Rafael & la capilal, y podemos asegurar fue no
hay en é] desmontes de 10 metros de altura que tengan 100 6 200 de longi=
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tud, y que sean en roca pura. jPuede esto servir de lipo exaclo para las obras
del ferro-carril? Desmontes en (rinchera de 80 y 96 pies de elevacion en roca
granilica compacta: arrastre del material & cenlenares de metros de distancia,
cuando en los pequeiios desmontes de las carreleras se depositan en caballeros
inmedialos; aumento de jornales producido por la escasez de la poblacion y el
numero considerable de operarios que seria indispensable ocupar: todo se reu—
ne para hacer dificil v, por consiguiente ;mucho mas costosa la construceion de
la via. Y al considerar estas circunstancias especiales, v la dificultad de las
obras como consecuencia de tas grandes profundidades de s trincheras gha—
hra ingeniero algano que con esas condiciones, y en ese pais despoblado, se
alreva & presupuestar en menos e 17 rs. ol metro cibico de roca, que equi-
vale & 10 rs. la vara cibica? ;Es esta obra, son esos colosales desmontes en
trinchera, son esas circunstancias sin ejemplo enfre nosotros, comparibles con
los imperceptibles desmontes, v los lentos trabajos de noestras actuales carre—
teras? Y si estas mismas consideraciones las aplicamos 4 los demas precios me-
dios adoptados porel sefior Madrid-Davila zqué idea formaremosde la exaclitud
de su presupuesto? jDebemos dejarnos seducir por sus buenos, pero imaginarios
deseos de conseguir economias que son irrealizables?. ;Qué precios son , pues,
los que la pradencia aconseja preferir, y que estin en relacion con las condi-
ciones del ferro-carril? Pues bien, adoptando unos mismos para todos los tra-
zados, como lo exige la equidad y la razon, el presupuesto de la linea de Se-
govia tiene un aumento de muehos millones de reales, pues hay que suslituir
los bajos ¢ inadmisibles precios del proyecto Davila, por los del proyeeto Cam-
po, 1o que eléva mas de 60 por 100 el valor de las esplanaciones,

Respeclo del viaducto el Madero no podemos saber & punto fijo su presu-
puesto, pues el sefior Madrid-Dévilalo incluye en una misma partida con el de
todas las demas obras de fibrica, y creemos que juntos asciendan & ocho millo-
nes de reales, cantidad que no aleanza 4 cubrir los gastos de unsolo viaduclo.
La Comision-Campo dedujo de la aplicacion de los precios elementales, otro
por metro cuadrado para las obras de fibrica. Para los viaduclos de 30 melros
de altura resulta el precio de 800 rs. por metro cuadrado. El espresado viadueto
tiene 416 metros de longitud y 36 deallora media, segun se dice en la pagina
20 del folleto. Es su superficie de 23,976 melros euadrados, y su imporle
19.180,800 rs. vn. En el presupuesto del sefior Divila no llega & la mitad de
esla suma la que asigna 4 lan colosal obra, y bueno es lener presenle esta no-
table falta que gravaria en muchos mas millones el presupuesto segoviano,

Hay otra diferencia notabilisia entre los dos proyectos que es indispensa-
ble nivelar, y que produce un considerable aumento en el presupueslo de Sego-
via. Todas las alcanlarillas, pontones, puenles y viaduetosde la linea de Avila,
estan culealados para dos vias, y tiene 7,25 metros de anchura, cuando esas
mismas obras en la seccion de Guadarrama por Segovia & Valladolid, tiene tan
solo 6 metros de lalilud; y como enire estas obras s¢ halla precisamenle el via-
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ducto colosal del Madero, jizguese siserd despreciable el aumento que oca~
sionard al presupuesto segoviano la reforma y ensanche de todas las obras de
fabrica.

Finalmente, tenemos una plena conviceion, pues en esto. no eabe una de
esas claras demostraciones con las que procuramos sostener nuesiras ideas, de
que el presupuesto del tinel de Guadarrama ha de exigir otro y otros suplelo~
rios y considerables. Si esto no nos demosirase el estudio de olros lineles and-
logos del estrangero, nos bastaria oir & nuesires mismos adversarios. No debemos
pasar en silencio conesle motivo otro de los graves errores en que incarre el fo-
lleto segoviano. En la pigina 26 dice: «estamos enteramente conformes con
los 6,000 rs. (por melro lineal), sobre esto no queremos cuestion, & pesar de
que siendo para una sola via el de Fuedarrama, no nos coslaria trabajo pro-
bar quees el precio desahogado...» Lo que si costaria mucho trabajo & nuesiro
siempre equivocado adversario, seria probar que el tanel de Guadarrama es
para una via, caando es para dos; y como esto no es cuestionable y solo lo ig—
nora quien menos deberia ignorarlo, resulta por propia confesion, que estando
conforme con que se asignen 6,000 rs. al metro lineal de un lanel de una solg
via, confiesa con esto implicitamente que ese precio es insuliciente si el tinel
luviese dos vias, y este es precisamente el caso del de Guadarrama. jAdmite
eslo réplica?

Pero hay otra razon de mucho mas peso que emana de una autoridad irre-
cusable para los agenles segovianos, y esla autoridad es la Junta consultiva
de caminos.

Tres 6 cnatro meses hace que el Gobierno somelié 4 la Junta la cuestion
de la tasacion de tineles, con motivo de la subasta del ferro-carril de Mélaga.
La Junta propuso, y el Gobierno aprobé los precios siguientes:

METRO LINEAL.

Por (ineles hasta 500 metros, . ., .. .. 4,000 rs.
Desde 500 & 1,000 metros. . . ... .. 6,000
Desde 1,000 en adelante. . . .. .. .. 8,000

En virtud de esta tasacion el timel mayor de la linea de Malaga, que tie-
ne 2,200 metros de longitud, ha sido adjudicado en piblica licitacion el dia 20
de febrero iltimo por 7,995 rs. el metro lineal, y preguntamos nosotros 3 émo
la Junta que propone abonar 8,000 rs. por melro en lineles de solo 1,000 de
longitud, acepta el precio de 6,000 rs. para uno de 3,208 metros? JEs 6 no
cierto el acuerdo de la Junta, y el hecho pablico de la subasta? Pues si 6,000 rs.
hastan para el dificilisimo tunel de Guadarrama gedmo se consiente gravar con
tantos millones de reales los fondos piblicos, abonando 8,000 rs, por tineles
que tienen solo la tercera parte de longitud que el de Guadarrama? Y si aque-
llos precios ya oficiales de la Junta son los justos y equitalivos, zeémo no con-
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lar con otro aumento de 5.000,000 cuando menos, en la linea segoviana?
Juzguen nuestros lectores de la fuerza de este raciocinio, ya que sobre este
asunto repitimos que no es posible presentar verdaderas demosiraciones.

Resumiremos la importantisima cuestion del coste del camino en las consi—
deracion siguientes. Tal como la Comision—Campo ha presentado sus estudios,
bajo su oficial responsabilidad, es manifiesta la economia del trazado de Avila,
y sus eslados oficiales, si bien suceplibles como todo lo humano de error, no
pueden ser contestados si no por otros datos, y no por suposiciones é induceio-
nes graluitasy arbilrarias.

Es indispensable, justo y equitativo adoplar unos mismos precios medios
para losdos trazados; solo asi hay verdadera comparacion; y siendo los de la Co-
mision-Campo los mas conformes con la naturaleza y condiciones de esta obra,
su aplicacion & los trozos de Guadarrama 4 Valladolid aumenta en muchos mi-
llones de reales el presupuesto de la linea de Segovia.

Con otro aumento considerable hemos demosirado que se gravard la misma
linea por la reconocida insuficiencia del presupuesto del gran viaducto del bar~
ranco del Madero.

Otro aumento produce indispensablemente la reforma y ensanche de todas
las obras de fibrica de la seccion de Segovia, que lienen solo 6 melros de la—
litud, cuando es de 7,25 metros la de la linea de Avila.

Otro aumento de 5 ¢ mas millones de reales recargard el mismo presupues—
to por la insuficiencia dellanel de Guadarrama, apoyando nosolros esta opi-
nion en el voto de la Junta Consultiva y en la aplicacion que de esle volo se
acaba de hacer para otra obra del Estado, de dimensiones y condiciones infi-
nitamente menores y mas favorables que el tinel de Guadarrama.

Finalmente, no existiendo en el trazado de Avila obra ninguna que ofrezca
probabilidades de casos imprevistos, & no ser la modificacion de los desmontes
sise suslituyen con pequeiios Lineles y esto con el objeto, segun nuestros mismos
adversarios, de mejorar las condiciones del trazado y de economizar gastos; y
existiendo en la linea de Segovia, no solo la eventualidad sino la seguridad de
que su presupuesto se recargue con muchos millones de reales, en razon & los
desiguales y bajos precios adoptados para los célealos por el sefior Dévila, y &
las contingencias del gran tinel, dejamos 4 la pradencia y & la ilustracion de
nuesltros leclores que juzguen el grado de confianza que los merezcan las hala—
giienas’ esperanzas, y las gratuilas suposiciones de los segovianos , comparadas
con estas rigorosas y exactas demoslraciones.
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INFLUENCIAS ATMOSFERICAS.

Es ya hasta fatigoso tralar cuestion tan debatida. Mientras se habla de dis-
tancias y de dimensiones se resuelve cualquier dificultad averignando guaris—
mos: pero la disputa de en qué montes de una misma sierra cae mas nieve, es
por lo visto interminable.

Los segovianos han aplicado su gran Winel, ya que tanto daiio les hace para
otras cosas, & que les libre de la objecion inevilable de los grandes rigores de]
paso por Guadarrama, y su raciocinio es al pronto de gran efeclo , si bien no
sufre despues delenido exdmen. No serd detenido, sino ligero, el que hagamos
ahora, y bastard en nuesiro conceplo.

Esta cuestion, come vamos d ver, es pricticay de esperiencia, en cuya
oposicion por cierto no hallaremos la yerdad tedrica. Y jqué notamos?

Por fortuna hay una parte de que podemos juzgar desde Madrid. ;Por dén-
de va el (razado segoviano hasla la entrada del gran linel? Instalindose por
Manzanares en la proxima sierra y corriendo unos 30 kilémetros por las faldas
del Navacerrada , Siete-I"icos y Guadarrama , que, como vemos desde Ma—
drid, son el asiento perpétuo de las nubes y nieblas, y sobre todo de las niepes
de la préxima cordillera. Por dénde va el trazado de Avila? Sin locar en los
montes hasta los 50 kildmetros, que llega junto al Escorial, entrandose despues
en la sierra por el cerro de San Benilo. Y, por lo que desde Madrid vemos,
&quién podrd decir que las nieves de esa sierra cargan mas hicia la isquierda
del Escorial que hdcia Siete-Picos? Si por los [rulos se conocen los climas,
iquién no ha oido hablar de las famosas frutas, no solo del Escorial, sino de
los pueblos proximos al trazado avilés en esa sierra? ;Y ha oido hablar alguien
de las frutas del Navacerrada? Pero esto es en la parle & que la vista alcanza
desde Madrid. Hablemos ahora del paso de las divisorias.

La de Segovia se pasa por linel, y los segovianos dicen que precisamente
esa es su ventaja, pues si bien no pueden negar que hay mucha nieve en Gua-
darrama, de ella les libra el sublerrineo , al paso que el trazado avilés va al
descabierto & 97 melros de mayor altura. En primer lugar, teniendo el li-
nel 3,208 melros, hay que confesar que les libra de alfruna nieve, y de lo peor
de ese paso que naturalmente eslard en la cima, ¢ Quién puede negar esto, nl
para qué se necesita, ni de qué sirve a Segovia el que se le conceda? Lo que
hemos dicho es que en esos sitios no es probable que caigan nevadas que no
ocupen mas zoma que la de 3,000 metros que es el tinel, y que si antes de este,
como sucede, por Navacerrada , y despues como sucede en el Espinar, la es-
lension que ocupen las grandes nieves de esle trazado, fuese muy considerable,
de poco serviria el haberse librado con el tinel de las mayores de la cima.
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Pero el gran argumento de Segovia es, que el trazado avilés pasa 97 metros
mas allo, y que, sin mas (que eslo, se ve que ha de lener mas nieves. A esto hay
obvias conleslaciones. No convenimos de ningun modo con la idea que al pa~
recer presta Segovia 4 la leoria, pues ella no la tiene, de que todo punto mas
alto que olro ha de ser por precision mas rigoroso en su clima, y que la altura
es el solo elemento para eslas comparaciones. Nosolros estamos muy lejos de
convenir en que las nieves empiecen para todos los monles 4 una misma allura,
¥y que la linea que esto marque en una sierra guarde con su base un paralelis—
mo geomélrico que la esperiencia contradice. La de Guadarrama, que es una
depresion, y por eso se ha escogido para el paso de la carrelera de Castilla,
suele estar cubierta de nieve , sin que se vea un dlomo de esla en el cerro de
San Benito, por donde va el trazado de Avila, y cuya cima es bastanles cen—
tenares de pies mas alla que el paso de Guadarrama. No es solo la altura, son
olras muchas circunslancias las que en las sierras, como en los llanos, deter—
minan el mayor 6 menor rigor del clima. Pero, y si sola la altara fuese , serian
las diferencias de consideracion las que pudiésemos admilir, no las de 97 me--
tros, que para eso es bien corla. En punto 4 clima, zqué influjo sensible para
ser apreciado podrd lener una diferencia de altura, que puede ponerse debajo
de una torre? ;No se ha observado ya que si solo la altura es la condicion de
ellos, esa diferencia entre los climas de las rasantes mas allas de los dos lraza-
dos equivaldria 4 la diferencia entre el clima del piso de la iglesia del Monas—
terio del Escorial y el ¢lima de su cimborrio... que esld esos mismos melros mas
alto que aquel?... ;No repara Segovia que ella cuenta en su trazado un famoso
viadueto, que si se empefian los segovianos en apreciar por docenas de metros de
allura esas diferencias de que hablamos, vendra a resultar que tiene, entre olros
inconvenientes, la variedad de sus climas?... Pero no insislamos en eslo. Lo
nolable es que segun se trata esta cuestion, lo que pueden creer muchos es que
el trazado avilés sin ese gran Linel, tiene que subir como 4 la altura del Gua-
darrama, y alli y al descubierlo correr muchos kilometros 4 la inclemencia
Pero no es eso, ni nada que se le acerque, porque esa diferencia de 97 melros
es enlre la boca seplentrional del gran subterraneo y la rasante mas alte del de
Avila, y cuando Segovia sostiene que las grandes nieves eslin en la cima, y
no por donde corre su trazado, bueno es esplicar que poco mas arriba , y no al
nivel de esas cimas, es por donde va el trazado avilés. De modo quessiendo La
Ventilla una de las mayores depresiones de esa cordillera, ese punto mas alto
de la divisoria avilesa, esti mas de 700 pies mas bajo que el puerlo de Gua-
darrama. No es, pues, 4 la altura de Guadarrama 4 la que pasaria el ferro-carri
de Avila al deseubierlo. Entiéndase bien eslo, y con ello basta.

Las comprobaciones de esto mismo abundan. No es cosa negable, sino como
puede negarse lodo, la no peyueiia diferencia de que las nieves por el puente
de Navalgrande no forman los horrorosos yentisqueros que suelen verse en Gua-
darrama. La diferencia de allura serd lo que se quiera; I:;,ro los ingenieros de
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la Comision=Campo que estadid el trazado de Segovia hasta el binel, estuvis-
ron detenidos dos meses en su estudio en el invierno de 52—53 por no deseq
brirse las entradas de él, que estan 97 melros mas bajes que la divisoria de
Avila su rival, mientras que por Avila, y en esa divisoria 97 melros mas alfa~
ni el invierno ni las nieves interrumpieron los trabajos. Y dejando aparte la
cuestion del tinel, ;como puede negarse que por bajo de su nivel y por la
parte septentrional hicia los campos del Espinar y San Antonio, hay de ordi-
nario tanla nieve, que alli, no menos que en la cima, se interrumpe el paso de
la carretera lodos los afios?

Pero sobre todas estas polémicas y todas eslas cuestiones hay un dato ofi-
tial, y es que la Comision~Campo, que ha pasado un afio en el estudio de esa
linea, y por lo tanto viviendo en ella, dice que la diferencia de trayeclo en la
zona en que en ambas lineas pudieran las nieves inlerrampir la circulacion, es
de 5 leguas en favor de Avila. En el terreno oficial, al que hay que venir des-
pues de tan vivas polémicas, no sabemos como esto ha de destruirse.

Segovia, sin embargo, encastillada en su gran linel y su menor altura con-
siguiente, cuyo valor en este caso hemos examinado , se niega 4 todo argumen-
to de esperiencia por mas que desde Madrid se presencie. Ya no es de esirafiar
que niegue hasta la historia misma. Para probar que el paso de Guadarrama
es delo mas inclemente y rigoroso de esa cordillera, los avileses habian acudido
4 antecedentes, que son notorios, sobre todo al famoso paso de Napoleon en di-
ciembre del afio de 8, que es histérico y memorable. Segovia se rie de eso (es
su espresion) como luego veremos ; y el suceso en si mismo como el molivo de
la risa segoviana, son demasiado curiosos para que acqui se omilan, El suceso
esta referido en la memoria del Escorial de esta manera:

«Una sola vez ha atravesado el puerlo de Guadarrama un personage histéri-
¢o, que solo con pasar dejaba por donde iba traza histérica; el gran Napoleon
en 1808, Habia entrado en Madrid el £ de diciembre, y en cuanto supo 4 los
pocos dias que el ejéreito inglés al mando de Moor habia pasado el Duero para
venir sobre el duque de Dalmacia hacia Saldaiia, el emperador salié de Madrid
con un cuerpo de ejército para cortar & los ingleses la relirada , si le era posi-
ble. Para esto tenia que atravesar en fines de diciembre el puerlo de Guadar—
rama. El como lo pasé no lo conlaremos nosolros, sino el Bolelin del ejéreito
francés en Espaiia, Toreno y Madoz.

El Boletin dice: «Quelques diligences que fissent les troupes francaises, le
passage de la montagne du Guadarrama, qui était couverte de neiges, les
pluies continuelles, et le débordement des torrents retardérent leur marche de
deux jours.» (1)

Toreno refiere asi la marcha de Napoleon sobre los ingleses: « Napoleon
avanzaba con su acostumbrada diligencia. Al principio la marcha de su ejér—

(1) Vingt-uniéme Bulletin de 'armée d'Espagne.
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cito habia sido penosa, y tan intenso el frio para aquel clima, que al pie de
las montafias de Guadarrama sefialé el termdmetro de Réaumur nueve grados
debajo de cero. Cruzaron los franceses el puerto en los dias 23 y 24 de di-
ciembre, perdiendo hombres y caballos con el mucho frio, la nieve y ventis-
cas. Delivose la artilleria volante y parte de la caballeria & la mitad de la su~
bida, teniendo que esperar algunas horas a que suavizase el tiempo, Napo-
leon, siéndole dificultoso continnar 4 caballo, y deseoso tambien de animar
con el ejemplo, se puso & pie, y estimuld & redoblar el paso, llegando él 4 Vi-
Hacastin el 24.+ (1)

Madoz dice en su arliculo Villacastin (2) «El 24 de diciembre de 1808
Napoleon hizo en este pueblo su entrada publica 4 pie para dar ejemplo 4 sus
tropas abatidas por la pérdida de hombres y caballos que acababan de causarle
las nieves y ventiscas del puerto de Guadarrama,» Asi pasé Napoleon, y 4 pie,
casi como en la Beresina, el puerlo de Guadarrama. Ocho afios antes el mismo
Napoleon habia pasado & caballo el Grand-Saint—Bernard.»

«Pero no es esto solo. ;Cémo conserva la Francia tan doloroso recuerdo? Le
conserva duradero en su gran muoseo de Versalles. Alli en dos grandes cuadros
se representa & Napoleon luchando con las nieves para lograr subir & la cima
del Guadarrama, y no muy lejos esta e! tranquilo paso de los Alpes en que,
segun el mismo emperador en sus Memorias, no se dejo de oir la misica de los
regimientos franceses. Ese museo liene en su frontispicio esla leyenda: «A toda
las glorias de la Francia.» El paso del Guadarrama, es, pues, hoy una gloria
de la Francial...»

«Esle es, segun la hisloria de nuestro siglo, el puerlo de Guadarrama, y al
mirarle asi, 4 nosotros mismos parece esto lal vez exagerado y escesivo. Pero es
porque no consideramos que, si de olros afios nose habla, es porque de las nie-
ves y venliscas del Guadarrama, solo las del afio de 8 pudieron delener empe-
radores y ejércitos. Las de olros afios, en vez de detener emperadores, no han
d elenido mas que arrieros, que no lienen relaciones ni con la historia ni con el
periodismo.»

«Pero en suma Napoleon no alravesé mas que una vez ¢l Guadarrama, y en
esa vez sucedio lo que hemos visto. Pues una de dos. O eso no sucede nunca,
ni ha sucedido mas que enlonces : en cuyo caso fué milagro de la Providencia
en favor de Espafia, que nuestros padres luvieron la ingratilud de desconocer,
pues nunca le han referido como tal, sino como cosa muy llana y comun en la
proxima sierra: 6 si ha sucedido muchas veces, si sucede mas ¢ menos todos
Ios afios, si puede suceder con esa frecuencia en lo sucesivo.... enlonces, ese es
cabalmente mi argumento.

Y es por el puerlo de Guadarrama, que se cierra muchos afios algunas

(1) Conde de Toreno. Historia de la Guerra de Espafia: lomo 2.° pag. 214.
(2) Diccionario geografico de Espaiia y Portugal.
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semanas, y pasando antes por las faldas del Navacerrada que se cterra todos
los afios algunos meses , por donde se quiere llevar, @ sabiendas de eslo, el
ferro-carril qué ha de unir 4 Madrid con Europa?....»

Asi lo refiere la memoria del Escorial, y alguien podria decir que si eso su-
cedié & Napoleon en el trazado de Segovia, no sabemos lo que le habria suce-
dido en el de Avila. Con efecto, nosotros decimos lo mismo, esto es, queno lo
subemos. Por eso es venlaja nuestra que lo que le sucedid aqui lo sépamos lan
perfectamente. Y por cierto que no es ficil discurrir olra cosa peor que la
que le sucedié, como no sea el haber perecido el ejército todo. Pero Segovia
ni esa reflexion hace. Todos estos datos histdricos para probar los rigores de
Guadarrama que se estienden y esperimentan por mas alld de lo que puede
alcanzar un tinel, solo merecen de parte de aquella capilal la conlestacion sin—
gular de que eprescinde de lodo eso,» porque si nos detuviéramos d referir lo
que acerca de la verdadera causa de esle sucedido es proverbial por esos pue-
blos, escitariamos la hilarided de nuestros lectores, y no esesla ocasion muy
a propdsito. No sabemos, pues, que sucedido serd ese con que se enlretienen al
hogar los buenos aldeanos de Segovia, y con que parece queda desmentido que
el tlermémetro sefialé 9 grados bajo cero en esos dias y en esa sierra. No sahe-
mos tampoco que sucede 4 ese eucedido que no permite conlar como sucedid,
No sabemos tampoco por qué se nos quiere ahorrar la hilaridad, que nos vendria
bien de cuando en cuando. Pero es mas: ni aun sabemos si con callar el sucedido
se nos ahorra.....

ESPLOTACION.

Asi como los segovianos lienen, segun hemos vislo, una aritmetica especia
para manejar los nimeros en cuanlo @ pendientes y curvas, lienen tambien un
lenguaje especial , al cual traducen las frases que emplean los avileses para de-
fender su linea. Nos sugiere esta observacion el aplomo con que asegura el 4l-
limo folleto que los avileses han encontrado favorecida su linea en los gastos de
esplotacton , y & eso vamos & coulestar ahora,

Ningun escrito avilés ha (ratado en detalle la cuestion de los gastos de es—
plotacion. En todos se ha asegurado , como se asegura en este, que la esplota-
cion seria mas benefliciosa por Avila que por Segovia. Esto puede suceder , y
sucede, porque en la esplolacion, ademas de los gastos hay que lener en cuen-
@ los ingresos, y si la diferencia de estos escede 4 la de aguellos, claro es que
la esplotacion esti mas favorecida en donde mas ingresa, aunque sea donde mas
se gaste. E<lo es lan Irivial, que nunca han pensado los avileses que se esca-
para 4 la fina penetracion de sus adversarios; mas no ha sucedido asi , y por
eso hemos tenido que dar la anterior esplicacion.
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Los avileses nohan diclio nunca que los gastos de esplolacion de su linea fue-
ran menores en absoluto que los de la linearival. Los avileses han dicho y lo sos-
tendrdn siempre, porque la verdad siemprees verdad, queel esceso de longitud
de su linea no seria causa de aumento en las tarifas. Han dicho lambien que
algunos gastos de conservacion, por lo que respecla & las grandes obras, serian
superiores en la linea Guadarrama que en la linea Navalgrande: han dicho y de-
mostrado otra porcion de verdades tan claras como lasanteriores, y a las que los
segovianosno contestan niunasolapalabra. Pero losavileses nunca han dicho, por-
que nunca dicen mas que la verdad , que por su linea no se gastarian algunas
toneladas mas de coke que por la linea segoviana. Pues bien, ocho piginas del
folleto & que conlestamos , en las que aparecen muchos mimeros, de los que
luego hablaremos, estin dedicadas & probarnos que el gasto de combustible se-
ria algo mayor por Avila que por Segovia. Cnando 4 tan insignilicante diferen-
cia, que por cierlo probaremos despues que lo es lodavia mucho mas de lo que
aparece en el folleto , se da tanta importancia, gqué pensard el pablico impar-
cial de las demas ventajas de Segovia , en cuya fuerza; en el hecho de ponde-
rar lanto lo pequefio, lan poca fé se muesira?

Que la esplotacion por Avila seria mas beneficiosa que por Sezovia , es una
cosa que esld demostrada hasla la saciedad. Que el esceso olal de gastos por
Avila, aceptando el dalo segoviano, no equivale al rédito de ladiferencia de los
presupueslos oficiales, es olra verdad que no han podido contrarestar nuestros
adversarios. Ellos nos conceden que los gastos de vigilancia y administracion
ascenderian 4 lo mismo en una que en olra linea , luego en esto se halla doble-
mente favorecida Avila, pueslo que su longitud es mayor y su presupuesto mu—
cho menor. Tenemos , pues, una primera economia 4 favor de nuesira linea en
los gastos de esplotacion, por confesion de nuestros contrincantes.

El coste de la conservacion por unidad lineal de camino, depende de las
curvas, de las pendientes , de las grandes obras, ele. : estamos conformes en
eslo con los segovianos. Pero ellos encuentran ventajas para su linea, y no lo
estrafiamos. Las fundan en datos equivocados, pues creian que Avila tenia mas
curvas de perquefio radio y en pendiente , y ya saben nueslros lectores que Avi-
la tiene en curvas de radio minimo muchas menos gque Segovia , y todas en ra-
sanles horizontales. En pendientes Avila no tiene ninguna superior & 0,0130, y
Segovia tiene 16 kildmetros mas fuertes que esle limile. Avila tiene cerca
de &4 kilometros en rasantes horizontales, y Segoviasolo 11, En grandes obras
Avila no tiene ninguna de estraordinarias dimensiones, y Segovia liene su famo-
so0 lunel y su famoso viaducto del Madero, que se disputan matuamente la pri-
macia en las dilicultades , mirando por nuestra parle con generoso desden 4
olro viaduelo de la misma linea que liene 40 melros de altura. Pues bien si,
como & nadie cabra la menor duda, la conservacion por kildmelro es mas ba—
rala por Avila, juo compensard esta economia el aumento de gastos que ocasio-
na el esceso de desarrollo? A no dudarlo, porque basta menos de 10 por 100
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de diferencia en estos gastos para conseguir la compensacion. Pues bien, las
ventajas que hemos enumerado bien pueden apreciarse en 10 por 100 del gasto
4 que se refieren ; pero si este Lipo pareciera  algunos todavia alto, los avile-
ses no tienen inconveniente en concederles que esla economia se obliene no
solo con los gastos de conservacion, sino con la ya reconocida por los segovia~
nos en los de vigilancia y administracion.

Resulla, pues, que en totalidad, y quedando mas bien favorecida Segovia,
los gastos de conservacion, vigilancia, administracion, elc. , 6 bien sean los
gaslos de peage, ascenderin entre Madrid y Valladolid 4 la misma sama por
la linea avilesa que por la segoviana,

Veamos los gastos de Lrasporte. En eslos han encontrado los segovianos una
diferencia contra Avila de 847,153 rs. vn. al afio, de que bien pronto demos-
traremos la inexaclilud y la de sus equivocados fundamenlos. Pero, aun conce -
diendo 4 los segovianos sus galanas cuentas, solo pueden deducir que esa can—
tidad representa el interés de 1£.000,000 de reales. Pues bien, lodavia es-
tos 14.000,000 no equivalen, nicon mucho, 4 la diferencia de los presupuestos
oficiales conocidos, quedando por lo tanto favorecida Avila. Esto suponiendo
que ambas lineas pudieran construirse en el mismo liempo, lo que estd may le—~
Jos de ser cierlo. Queda, ademas , por consiguienle, favorecida Avila por este
otro eonceplo , pues los 1£.000,000 no bastan para compensar la diferencia de
presupuestos, y mucho menos para compensar esa diferencia, mas el inlerés
del capital muerlo y los produclos de la esplotacion en el espacio de tiempo en
que la linea avilesa se puede conslruir anles que la segoviana. Esto es solo por
lo locante al producto material y directo de los capitales invertidos, que si aten-
demos al incremento que indirectamente conseguiria en la riqueza nacional la
linea de Avila, por abrirse al piblico cinco afios, y si no fueren eineo, cuatro,
tres, antes fue pudiera abrirse la segoviana, los 1£.000,000 son una canti-
dad completamente despreciable.

Absolulamente considerados, pues, los gastos de trasporte , y concediendo
4 los segovianos sus exagerados guarismos, ascienden & mayor cantidad por la
linea de Avila que por la de Segovia; pero la diferencia no basta 4 compensar
el rédilo del esceso de presupuesto de la linea segoviana . v mucho menos los
productos de la esplotacion de la linea avilesa en los afios en que podria ade-
lantar su apertura al pablico. Los gastos de esplotacion son, pues, relativamen—
te, menores por Avila que por Segovia.

Los ingresos serian incomparablemente mayores por Avila que por Segovia;
10 es qu2 guarden la relacion de las longitudes de las lineas, en cuya suposicion
se ha concedido un gran favor 4 Segovia, sino que por Avila son mucho ma-
yores de lo que 4 Lal suposicion corresponde, y esto lo demostramos terminan-
temente con datos estadisticos en olro lugar del folleto. Tenemos, pues, que en
la linea de Avila los gastos de esplolacion son relativamente menores que en la
de Segovia, y los ingresos mucho mas que relativamente mayores. Eslo (uiere
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decir, que & qgualdad de tarifas los produclos liquidos de Avila son muy su-
periores @ los de Segovia; 6 que para obtener el mismo 6 mayor producto liqui-
do por nuestra linea, que podria obtenerse por la otra, se pueden adoptar la-
rifas mas bajas. Estos si que son, y no dudamos en calificarlos, resultados no-
tables en la esplotacion. Y adviértase que todo eslo es enla suposicion de
conceder 4 los segovianos el inmenso y no visto trifico que suponen desde el
primer dia que se abra la via al piiblico, incompatible por cierto con otras hi-
potesis sobre que descansan sus aserlos , y que vamos & impugnar bien ficil-
menle.

Es sensible, muy sensible , que los segovianos que han alcanzado la forluna
que no hemos alcanzado nosolros de tener a su disposicion los planos y datos
oficiales completos de ambas lineas, no hayan hecho estensivo & las longitudes
totales de uno y otro trazado el cilculo de gaslos de esplolacion que pre-
senlan en su follete. De no hacerlo asi, resulla que las personas impareiales no
pueden formar un juicio exacto, y que algunas dudan si enla parte omitida
habrd 6 no compensacion & favor de Avila, 6 por lo menos el esceso de gasto por
kiljmelro en esla linea serd proporcional al que deduce el folleto para la lon-
gitud comprendida enlre Madrid y el punto culminante de cada trazado, 6 tal
vez mucho menor. El follelo se anticipa 4 esta objeccion, diciendo que el
trozo mas {avorecido de la linea de Avila, respecto de surival, es el que media
enlre Madrid y el punto culminante. Prelende probar esto, que por cierlo no
es exaclo, con otra cosa que no loes mas, pues dice, que aunque lalinea avi-
lesa tiene en este trozo 175 metros mas de desnivel que su contraria, tiene en
cambio cuatro y media leguas mas de desarrollo y que por consiguiente resulla
una pendiente general por unidad mas suave en la linea Navalgrande que en
la linea Guadarrama. En primer lugar, de la pendiente general, de que habla
el folleto segoviano, no puede dedueirse ninguna consecuencia exasta ni apro-
ximada ; porque con la misma pendiente general entre dos punlos, pueden ha-
cerse varios razados con pendientes diversamente inclinadas, en que el gasto
de combustible para la traccion varie en limites muy estensos. En segundo lu-
gar, no es cierto que la pendiente general a que se refieren los segovianos,
resulle mas suave por Navalgrande que por Guadarrama , pues entre Madrid y
el punto culminante es en aquel de 0,00759 y en este de 0,00725. Y en ter—
cer lugar , deben recordar los segovianos que en este trozo de la linea avilesa
hay algunas contrapendientes y ninguna en la segoviana, no debiéndose con—
tar la longilud que aquellas suman en la dislancia para deduclr su fantasncu
pendiente general. Es oportuno este lugar para adverlir que los segovianos que
tienen buen cuidado de hacer notar en otra pigina de su folleto las contra—
pendientes de la linea que combalen, se olviden al poco liempo de su existen
cia. Singular casualidad es este nlvido, cuando en élsolo, y por consiguiente
en una base no cierta, se fundan para decir que en este lrozo estd mas fayore—
cida la linea de Ay da si se compara con el correspondiente de su rival.
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Que del otro lado de la sierra esti mas favorecida la linea de Avila que la
de Segovia , es indudable, pues los 16 kilémelros de esta en pendiente superior
40,0130 estin del olro lado del tinel. Avila no liene ningun rasante superior
40,0130, y una sola de esla inclinacion, y la distancia en que Avila escede
4 Segovia es solo de dos kildmelros. Y bueno es nolar aqui que segun hemos
demostrado al hablar de las pendientes , y segun se verden el capitulo de
Estaciones de Madrid para hacer el cilculo comparalivo de la esplotacion debe
rebajarse de la altura total 4 que sube, la diferencia de nivel entre los puntos de
partida de Madrid.

Los segovianos no han elegido, pues, para la comparacion el trozo en que
para su linea es desventajoso el cileulo de gasto de combuslible, sino por el
contrario el en que la linea de Avila tiene peores condiciones bajo la sinica
circunstancia que aprecian los segovianos. Y decimos esto, porque ya sabemos
que no tienen en cuenla la resistencia de las curvas; siendo asi que en este
punto Avila esmuy superior 4 Segovia , y porque lampoco aprecian equilati—
va y prudencialmente, ya que por el calealo no se pueda, la imporlantisima y
préctica circunslancia de la mejor distribucion de las rasantes , en que la ven=
taja de Avila es para lodos indudable.

Nosolros sentimos mo lener & nuestra disposicion los datos que ha (enido
Segovia, ni contar con el liempo necesario para lan delenidos calculos, y los
hariamos, ya que no leniendo en cuenta la resistencia de las curvas, por las di-
ficultades que esto implica, complelando siquiera el de las pendientes para
la longitud entera de cada una de las lineas. En esto esperamos sino una com-
pensacion del esceso que nos presenlan los segovianos, al menos obtener un
resultado que demuestre la insignificancia de la diferencia de gastos de lras—
porte de una y otra linea. Mas eslo , como hemos dicho , no es mas que un solo
dalo, y falta el mas principal que es el del movimiento probable que lendria
cada via; y estamos seguros que al lado de esta es completamente desprecia-
ble el aumento de gastos de trasporte de la linea avilesa. Ademas, ocupada
en estos momenlos una comision de ingenieros de informar al Gobierno acerca
de puntos lan controvertidos, confiamos en que verificard el Lrabajo relalivo 4
gastos & ingresos probables para dilucidar cual corresponde cuestion lan impor-
tante. Nuestra confianza en el mucho mayor trifico de la linea avilesa nos hace
esperar tranquilos el resullado de esta comparacion.

Al llegar 4 este punto observamos que hemos dado demasiada importancia
dalgunos argumentos segovianos, y decimos demasiada , porque no lienen nin-
guna. Efectivamente , aun concediendo 4 nuestros adversarios sus cuentas del
cilcalo de gastos de esplotacion , hemos visto que su resultado carece de im—
portancia. ;Qué serd cuando demostremos las exageradas hipétesis sobre que
descansan? gQué valor tendri ese formidable argumento de Segovia, cuando
evidenciemos la insignificancia de tanlo nimero como ha tenido que caloular
y escribir para obtener en un (rozo de su linea, el mas favorecido , na mez=
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quina ventaja en el gasto de combustible? Si Segovia da tanla importancia &
tan (riste argumento, zqué habri que pensar de su causa? El piblico juzgard
despues de lo manifestado y de lo que vamos i esponer.

Nosolros aceptamos la formula de Pambour que sirve para el cilculo de la
velocidad en el folleto segoviano; pero no podemos aceptar la que deduce en
fancion de la pendiente , y solo de la pendienle, porque su empleo es absurdo.
La ecuacion de Pambour resuelta con respeclo a la velocidad, es de lercer
grado, Para hallar el valor de la veloeidad, seria, pues , necesario hallar la
raiz cibica del segundo miembro ; pero siendo esto embarazoso , se puede oh-
tener en cada caso un resultado muy aproximado por tanteos , esto es, dejando
la formula como la presenta Pambour y sustituyendo d la letra v del segundo
miembro el valor probable de la velocidad en cada rasante. Hallado por este
medio otro valor para la velocidad , mas exaclo que el supuesto , se sustiluye
en el segundo miembro y se obliene otro nuevo valor de » mas aproximado
que el segundo, y mas por consiguienle que el primero. De esta manera se
conlinda hasta encontrar una diferencia despreciable entre dos valores conse-
culivos de v. Asi es como tnicamente puede resolverse con respecto & v la
formula de Pambour, Iralindola relativamenle & esta variable como & una
ecuacion de primer grado. De haeer esto, que es lo que se debe hacer, 4 re-
ducir la fbrmula como o hacen los segovianos, hay una distancia inmensa, lan-
ta como de la verdad al absurdo. Efectivamente ellos no nos dicen como apre-
cian la resislencia del aire, y callan por lo mismo el ndmero de carruages de
que  suponen constituido el tren. Con su formula, ademas, no se aprecia la
diferente resistencia del aire segun las diversas velocidades, y por consiguien—
te su formula es de una aplicacion inexacta. Eslo no debe esirafiarnos, porque
va sabemos que los segovianos lienen una arilmélica especial para conlar las
curvas y las pendientes. Ahora nos encontramos con que tambien tienen un dl-
gebra especial para trasformar la espresion que sirve para caleular la veloci-
dad. Creemos, pues, que no eslamos en el caso de refutar uno por uno los gua—
rismos deducidos de tan estupenda {ormula, Basta demostrar la inexactitud
de esta para echar por lierra los resultados de tantos niimeros como los sego-
vianos han escrilo. Esto es por lo relativo 4 la velocidad ; veamos por lo lo—-
tocanle al trabajo mecdnico de las miquinas,

Al hablar de éste, dan los segovianos la siguiente definicion :

¢El trabajo de la miquina representado en (oneladas brutas trasporladas &
un kilometro , seria igual al trabajo de una tonelada subiendo 6 bajando , mul-
tiplicada por el nimero de toneladas del tren , disminuido del peso de la loco-
molora, multiplicado por el camino en que la méquina taviese que vencer el -
rozamienlo debido 4 cada tonelada al subir 6 al hnpr aumentado con la resis-
tencia del aire , de los choques, ele.»

Confesamos ingénuamente que no hemos entendido lo que dicen las anterio-

res palabras, y vamos 4 probar que no dicen lo que quierengdecir. Es una cosa
A
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evidente que el trabajo de la méquina en loneladas brutas es igual al (rabajo
de una tonelada , multiplicado por el nimero de loneladas que arrasira ; por
consiguiente es un error de los segovianos que 4 esta cantidad haya_que fuitar
ninguna olra para oblener aquel (rabajo. Lo que han querido decir y no han
dicho , es que hay que multiplicar por el ndmero de loneladas el trabajo nece-~
sario para vencer el debido 4 la componente de la gravedad en las rasanles in—
elinadas. Aun dado caso que hubieran dicho lo que no han dicho , lodayia se
equivocan en el sustraendo de la anterior cantidad de trabajo. Efectivamente,
lamemos T el trabajo de la mdquina en toneladas brutas, ¢ el rabajo de una
tonelada, en ambos casos Irasportada 4@ un kilémetro de nivel, necesario para
vencer la accion de la gravedad , Vel ndmero de toneladas del tren, P el
peso de la locomotora en loneladas , y € el camino en que la mdquina lenga
que vencer el rozamiento debido 4 cada lonelada: segun las siguientes palabras
del folleto segoviano, «disminuido del peso de Ja locomolora , multiplicado por
el camino en que la miquina tuviese que vencer el rozamiento debido 4 cada
tonelada ,» el sustraendo en cuestion seria PC, y como el minuendo es TN,
oblendriamos para el trabajo de la méquina , segun los segovianos , la siguiente
espresion T=t¥—PC. Esta ecuacion e falsa , y afortunadamente no la emplean
los segovianos para su cileulo, y por eso nos limilamos & observar que han tra-
ducido mal al lenguaje comun una espresion algebréica.

El trabajo de la miquina en toneladas trasportadas & un kilémetro de nivel,
dicen los avileses y dicen todos los ingenieros, es igual al trabajo de una tone-
lada , necesario para vencer en las rasanies inclinadas la accion de la grave-
dad, multiplicada por el nimero de loneladas del tren mas el peso de éste, sin
incluir el de la miquina , multiplicado por ¢l camino en que la locomotora tiene
que vencer el rozamiento de cada lonelada: que traducido al lenguaje algebraico
da la siguiente espresion para el trabajo: 7==¢N-+(N—P) C. Esla es la ecuacion
que han empleado los segovianos, y es la que han debido aplicar por mal que
la hayan espresado en el lenguaje usual. Acaso parecera i algunos que nos he-
mos delenido demasiado en estas rectificaciones; pero la persona que conozca el
lenguaje preciso de las malemdticas y las erréneas consecuencias de una fdr—
mula mal entendida, las encontrard oportunas y le ayudardn 4 formar juicio del
folleto segoviano. Algo habria que decir sobre la sintixis y la orlografia de las
frases con que define el folleto el trabajo meednico de la miquina ; pero las
omitimos en obsequio de unos y ofros , limitdndonos 4 la reproduccion exacla
que dejamos hecha.

Yemos, pues, que la formala de la velocidad hasido mal aplicada , y la
del trabajo mal espresada por los segovianos ; y entiéndase que hacemos esla
observacion sin dnimo de ofender 4 nadie , y si solo de esclarecer la verdad.

Francatente , sentimos ocupar lanto tiempo en reclificar equivocaciones y
deshacer errores de nuestros adversarios, porque esto hace palidecer lo mas im-
portante de la discusion. Pero sea como quiera, la culpa no es nuestra, sino de
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los que & esta precision nos traen. Y lo sentimos (anlo mas, cuanto que aun nos
queda larga larea,

Supone el follelo que por Navalgrande, la distancia entre Madrid y el pun—
to culminante es de 99,289 , y no es mas que 98,910. Esta diferencia aunque
en contra de Avila, es pequefia y la despreciamos , si bien queremos hacerla
conslar.

En el cuadro de rasantes de la linea de Segovia, aparece de menos una
horizontal de 3123 metros , y por consiguiente la distancia desde Madrid hasta
el punto culminante de este trazado es de 79113, en vez de 75990 que dice el
folleto.

En el cdleulo del trabajo para el descenso de Guadarrama & Madrid se pone
la siguiente ecuacion 21,95 X 131 — 6,28 X 155 = 902, y hechas las opera~
ciones, resulta que el segundo miembro, en vez de ser 902, debe ser 1902,

Reclificando , pues , en los cdleulos el error cometido por la omision de la
rasante de 3123 melros, y en uno de ellos ademas el de la sustraccion que de-
jamos indicada, oblendremos

Trabajo de la mi~De Madrid & Gua—
uina en tonela-\ darrama.. . . .
das bratas, tras—
ortadas dun ki-{De Guadarrama &
dmetro de nivel.| Madrid. . . . .

]79,11>< 131 + 110 X 155 — 27413

}%,07 X 131 — 6,28 X 155 =2310

De modo que el trabajo de la méquina en toneladas trasporladas & un kilé-
metro de nivel por la linea de Guadarrama es 0,787 del de Avila para el viage
de Madrid & la sierra , en vez de 0,726 que dice el folleto; y para el viage de
la sierra & Madrid es 0,320, en vez de 0,120 que el mismo folleto nos cuenta,

El folleto deduee de sus resullados el gasto respectivo de combustible para
el trozo de eada linea , y para hacer esla trasformacion parte de varias suposi-
ciones , 4 saber : 1.° «Que el gasto de coke necesario para el arrasire de una
tonelada 4 un kilometro de nivel sea 0,07 kildgramos.» Nada decimos & esto.

En seguida dice: 2.° «Que el nimero de convoyes que circulen diaria—
mente en esla seccion sea de 20, contando 10 deida y 10 de vuelta, lo que
tampoco se lachard de exagerado en una linea de lanta importancia.» Cierla~
mente que no lo tacharemos nosotros de exagerado, si no de¢ exageradisimo.
Veinte trenes diarios entre Madrid y Valladolid suponen Lanto movimienlo como
el mayor que existe en los caminos de dos vias mas concurridos del estrangero.
Quisiéramos que la dipulacion provincial de Segovia 6 su ayuntamiento nos ci-
laran un camino de 40 4 &4 leguas en que, con una sola via, haya tan esira—
ordinario trifico.

Que es no exagerado, sino exageradisimo el movimiento que suponen los se-
govianos se puede demostrar de muchas maneras, ademas de la que dejamos
indicada, por la comparacion con olros ferro-carriles. Pero hay una que nadie
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recusard, porque no se apoya en ejemplos que muchos ignoran, vi se usan para
ella formulas que algunas personas no entienden; el fundamento de 1o que va~
mos 4 dar es lan solo el buen sentido, Suponiendo que de las loneladas brulas
que arrastra la maquina la seccion de Madrid 4 Valladolid, sean dbiles los 2/3
recorriendo y calculando el producto de sus trasportes al precio de 0,45 reales
quees por lonelada y kildmetro la larifa de la linea de Aranjuez & Tembleque
para mercancias de segunda clase, resulla un producto de 66 millones de
reales al aiio, si se admiten los veinie trenes de los segovianos. Adviértase que
hacemos varias suposiciones favorables 4 su propdsito; porque caleulamos todo
el peso trasportado como mereancias de segunda clase, cuyo lipo es muy bajo
para ser lomado como lérmino medio; y lomamos per precio de lrasporle la lari-
fa de Tembleque, que es la mitad de la de Aranjucz. Pues bien, admiliendo
que del producto bruto mencionado se desline un 50 por 100 para gastos de
conservacion y esplotacion, y que el olro 50 por 100 sea el producto liquido,
resulta que los 163 millones que se emplearin en la linea de Segovia produci-
rian un 20 por 100 de inlerés. Y léngase presente que en lodas las apreciacio-
nes nos hemos inclinado & disminuir esla canlidad, pues suponer un 50 por 100
de gastos con un rdfico tan conlinuado en una linea (an larga, es suponer una
cosa exorbitante é inadmisible. 8i lan halagiiefio ¢ inmedialo porvenir como su~-
ponen los segovianos fuera cierto, no habrian surgido tantas dificultades econd-
migas para consiruir el camino del Norle. Ese interés de 20 por 100 hubiera
sido demasiado codiciado por capilalistas nacionales y eslrangeros, y & eslas
horas muchos centenares de hombres se ocuparian en abrir el nueve camino
que nos ha de unir & Europa. (Serd, por venlura, que fan luerative negocio se
haya escapado @ la penelracion y al cdleulo de los mas sagaces eapitalistas, 6
serd mas bien que esle obvio argumento se haya escapado 4 la diputacion y el
ayuntamiento de Segovia? No queramos pronunciar fallo alguno, porque anles
hemos dicho yue la buse de nuestra demostracion era el buen sentido; este debe
ser ahora el juez.

Veamos la tllima suposicion en que funda el folleto su cileulo de gaslo
de combustible: «8.°, Que la tonelada de coke cueste 200 rs., Precio menos
de la mitad del que hoy se paga en el camino de Aranjuez @ inferior al cor—
riente en Bayona.y

Mucho hemos reflexionado sobre esta hipdlesis segoviana, v 4 pesar de haber
puesto en gran lorlura nuestra escasa inleligencia y de haber dado un repaso 4
nuestros corlos conocimienlos econdmico-mercantiles, no hemos podido encontrar
conexion ninguna entre los precios acluales del coke en Bayona yen el ferro-car-
ril de Aranjuez y ¢l que tendri en la seecion de Madrid & Valladolid denuestro
ferro-carril del Norte. Siendo, pues, gratuita Ja suposicion de nuestros adyer—
sarios, nos enconirabamos & oscuras en esta cuestion si- solo atendiamos 4 sus
palabras: pero deminados todavia por la impresion que en nosolros ha dejado el
supuesto anlerior de los segovianos y que ya queda examinado, uma natural
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asociacion de ideas ha venidod iluminarnos, pues sin litabear nos hemos hecho
esla pregunla: (Es posible que exista un ferro—carril que produzca 20 por 100
de inlerés al capital empleado, recorriendo veinte (renes diarios una linea de
&0 leguas, en el cual cueste la tonelada del combustible 200 rs, vn.? La con-
testacion que inmedialamente nos dimos fué: esto es un contrasentido. Electi-
vamente esos dos aserlos son incompalibles é inconeiliables.

Mas por miuy de bullo que sea el error que encierra la hipdtesis segoviana,
quercmos decir algo que lo pruebe, aunque no se necesite. Hoy dia se encuen-
tra el coke inglés en algunos de nuestros puertos 4 cinco reales el quintal , y de
que es asi se pueden convencer ficilmente la dipulacion y el ayuntamiento de
Segovia , con solo consultar los periédicos que en ellos se publican. j A qué,
pues, eitar el precio aclual del coke en Bayona y no en nuestros puerlos? jQué
piensan los segovianos? ¢ Bajard ¢ subira el coke en Bayona despues de cons-
truido el ferro-carril del Norle? ;Por qué no citan el precio que en la aclualidad
tiene el coke en Valladolid? Esto parecia lo natural, puesto que por esta cindad
pasard el ferro-carril ; mas se conoee que no convenia @t los segovianos deeir,
que hoy dia en que los trasportes son tan caros, se vende latonelada al por
menor en Valladolid & 140 reales vellon. Pero hay que hacer una observacion
muay principal que 4 todas s sobrepone. Al pie delas minas de Orbd y en olras
no muy lejanas de este punto, se vende ahora el quintal de coke de 0,75 reales
4 1 real. Pues bien, eslas minas distan muy poco del proyectado ferro—carril,
y cuando esle se concluya se hallardn unidas a €l por un ramal de la misma
especie. jCostard entonees 4 200 reales la lonelada de coke que se consuma en
la seccion de Madrid 4 Valladolid ? ; No se recuerda que precisamente & lo que
seria el ferro-carril del MNorte para el carbon, y el carhon para el ferro-carril
del Norte, con el escelente coke 6 ciscon de Leon, Palencia y Asturias , era a
lo que daba mas fuerza entre los argumentos para que ese ferro-carril pase por
Caslilla, un distinguido eseritor segoviano? 3 Y era ese precio lodo lo que iha-
mos 4 conseguir? ;Qué dicen & esto los segovianos? Medrados estariamos , si
tras de tantos sacrificios para construir nuestros ferro-carriles hubiéramos de
pagar el coke & doble precio del que hoy tiene en nuestros puerlos el de los
criaderos de Inglaterra. Si tal sucediese, desde ahora podriamos renunciar 4
su establecimiento,, no solo por ellos, sino por una multitud de industrias que 6
no nacerian como del ferro-carril se esperaba, & moririan en la infancia , sin
que la via de hierro les trajese la virilidad. Afortunadamente en eslo como en
olras muchas cosas estdn equivocados los cileulos segovianos.

En los supuestos que quedan examinados y destruidos, funda el folleto su
cuenta de gastos de combustible en una y otra linea entre Madrid y la sierra,
teniendo en cuenta los respectivos trabajos mecanicos, que habia hallado, y
que, como ya sabemos, adolecian de errores no despreciables. Sin lener en
cuenla la diferencia que hay entre la longitud verdadera de la linea de Avila,
¥ la que pone el folleto, resulta que el gasto anual seria de 2.273.132, en vez
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de 2.973.200. Teniendo en cuenta la omigion de la rasante de 3.120 metros
de la linea de Segovia, y rectificando el error de sustraccion que ya queda ma-
nifestado , ascenderia, segun los tipos del folleto, el gasto de combustible
en esla linea, enlre Madrid y la sierra, 4 1.518.845 rs. vn., en vez de
1.426.047 rs. que en el mismo se presenta. La diferencia seria, pues, de
775.136 rs. vn., envez de 847.153 rs. que hallan nuesiros adversarios.
Todas las equivocaciones de estos ofrecen la singularidad de ser en el mismo
sentido, y este sentido ofrece la singularidad de ser siempre favorable 4 su
predilecta linea.

Vemos, pues, que con hipblesis tan exageradas é incompatibles entre si,
resulta una diferencia que wo puede representar , ni con mucho, el interés
de la de los presupuestos. Quicre decir, que ni aun coneediendo & los segovia-
nos sus fantésticos guarismos, pueden deducir consecuencias cfectivas y reales
en contra de Avila. Pero nos cumple todavia, y en este momento, hacer la ver-
dadera ¢ imparcial apreciacion de la influencia que en el gasto de combustible
puede tener el trabajo de la maquina en los respectivos trozos de la seccion de
Madrid & Valladolid.

Adoptaremos, pues, el mismo gasto de 0,07 kilogramos de coke por tone-
lada, y kilémetro de nivel, Pero respecto del nimero de trenes diarios, lo redu~
ciremos 4 la milad; redoccion moy justificada por la comparacion de otros ca-
minos. Igualmente reduciremos 4 la milad el peso medio de los trenes por andlo-
gas razones. Que ambas reducciones son prudentes y racionales, lo justifica el
buen sentido y lo que llevamos espuesto, pues de esla manera el inferés
de 20 por 100 que se desprende de las hipdtesis segovianas, se convierte
en § por 100, aproximadamente, que es el rédito que prudencialmente se pue-
de caleular ahora para el capilal que se invierta en naestro camino del Norte.
Pensamos que & nadie parecerd bajo este interés, que aun puede suponerse algo
mayor, si se aliende 4 que siendo menor el nimero de trenes, el esfuerzo de
Iraccion en cada uno, arrastrari mas carga til que en los anleriores supuestos,
y 4 que los de mercancias correran con menos velocidad y darin lugar & menos
gastos. Con tan racionales rebajas se reduce la difereneia hallada 4 una euarla
parte, 6 sea de T75.136 rs., 4 193.784 rs, mrs produciendo enlonces los ca-
pitales empleados en la construccion un interés de 5 & 6 por 100.

Ya hemos visto ademas que el precio 4 que los segovianos han caleulado el
coke esestraordinariamente exorbilante, pues esbastante mas delduplo del “pre-
cio actual del coke que las méquinas han de consumir. Si, pues, suponemos 4
este el precio que hoy tiene en nuestros puertos, es decir, 100 rs. la tonelada,
esa diferencia de 193.784 rs., se reduce & 96.892 rs. vn. Esta eantidad, ca-
pitalizada al 6 por 100, representa una suma de 1.614.866 rs. vn. Digan,
pues, los segovianos, si este capital cubre el de la diferencia de presupuestos;
¥ i nola cubre znegarin que es complelamente despreeiable 4 su Jado? Si esto
sucede en el lrozo mas favorable & Segovia jqué debemos esperar para loda la
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estension de la linea? No hay que equivocarse, Cuando una verdad es verdad,
se llega 4 ella por eien caminos; y para demostrar la superioridad de |a linea
avilesa, hay mas trazados que para ir de Madrid & Irun,

TIEMPO INVERTIDO EN LA CONSTRUCCION DEL CAMINO,

Ya hemos eonsiderado esta cuestion enlo que realmente es su base que es la
apertura del gran tinel de Guadarrama. Segun la Comision-Campo no se tar—
daria por lo tanto, en la construccion del ferro-carril por Guadarrama menos de
ocho aiios. Segun la misma, la linea de Avila se construiria en fres. Esa dife—
rencia de cinco es capilalisima. Y la prueba mas fuerte de que es decisiva nos
la dan nuestros adversarios. A ninguno se le ha ocurrido intentar hallar com—
pensaciones & esa lardanza. Creyéndose vencidos en el momenlo en que la con-
fesdran, se han aferrado en negatla del todo. No hay mas sino que, para ne-
garla, lienen que sostener que esa gran obra sublerrdnea, que en Europa y
en su clase y en cuanlo 4 profundidad estd hasla ahora sin rival y sin ejemplo
en tan espedila y facil eomolas que se hacen 4 cielo abierlo. Pero eslo jpa-
ra quién es creible?

Mas, aparle de los argumentos econdmicos (ue de esa mayor tardanza se
deducen naturalmente, el pensamiento se va sin querer & otro género de re-
flexiones sobre lo que es hoy el liempo. Y por cierlo son bien obvias. El liem-
po, esa tela de que se hace la vida, ha mudado no de naturaleza, pero si de
condiciones y de precio. ;Tendrd esto algo de particular cuando en una misma
canlidad de él, gracias 4 los adelanlamientss en todas las lineas, caben mu-
chas mas cosas que cabian en olrosiglo? Y en el estado de Europa geudl serd
el precio de cuatro 0 cinco afiosde los presenles, tan fecundos, y el precio 6
el perjuicio de yernos ¢ no vernos caanlo antes incorporados con Europa, de la
cual la falta de ferro-carriles, que della noslleven, casi constituye un humillan-
te divorcio? Sobre lo que es hoy el liempo podemos hacer una obseryacion bien
sencilla, y que es de nuestros dias. Ne hace lanlos afios que la Francia empled
en preparalivos muchos meses para enviar de Tolon y Marsella & la con-
quista de Argel cuarenta mil soldados. De ochenla & cienmil envian hoy d Cons-
tantinopla Inglaterra y Francia, y 4 los dos meses de hecha, la resolucion esla-
ri cumplida. A ese compas marchan las cosas en la parle del mundo & que se
quiere que tardemos en ir por ferro~carril ocho aiios pudiendo ser cuatro.

Conclairemos asocidndonos completamente & lo que dice la Memoria del
Escorial i este propdsilo.

«;Se ha pensado bien en lo que hoy, en pleno siglo XIX, son ocho aiios?
Decimos los espaiioles, hasta con vanidad, que en estos Gllimos afios hemos
adelantado.mucho, Y es verdad. Hoy ;qué pueblono progresa? Pero en ese pro-
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greso es menester nolar el progreso mismo, y el compds con qué se marcha,
Es verdad, progresamos; perosobre pasarlos mismos aiios para otros pueblos, ;i
qué compés tan distinto progresan! Hace poco tiempo que la Ausiralia, olvidada
en las soledades del Océano, era una colonia penilenciaria de bandidos y cri-
minales, donde la Inglaterra arrojaba las escorias de su sociedad. En el aiio
de 1852, y gracias 4 la inleligente osadia de Mr. Brunel y del espiritu mer-
cantil britanico, los 19,000 kilémetros que separan 4 la Australia de la metré-
poli no impedirin que tenga con ella comunicacion tan direcla, y casi lan pron-
ta, como Espafia con su anligua y preciosa joya de Cuba. El liempo siempre ha
heeho prodigios. Pero hemos llegado mas alli, y es 4 los prodigios del poco
tiempo. Asi ge marcha hoy en Europa.»

Pero hay mas. En el primer kilomelro del ferro-carril de San German de
Paris, y 4 la puerta de esta capital, se han emprendido hace poco los desmon-
tes para hacer, @ imitacion de los de Lindres, grandes dotks ¢ almacenes para
el comercio. Pues se trabaja con tal actividad, que la noche no interrumpe
el trabajo. Se han puesto dos grandes aparatos de luz elécirica en castilletes al-
tos de madera, y con grandes reflectores, esparcen una luz muy viva y que
permite continuar como dediala tarea. Y no es esle soloel ejemplo de esta nue-
vaaplicacion de la luz eléclrica. En algun otro punto de laFrancia se hace tam-
bien para la construceion de un puente.

Y cuando en Francia se empieza & ver respecto de ohras publicas hasta
lentativas para suprimir la noche, si asi pudiera decirse, Espaiia va & decla-
rar, que & trueque de acercar su ferro-carril europeo i Segovia, la parecen po-
co ocho aios. ..

ESTACIONES DE MADRID.

Dice la memoria segoviana que no es posible tratar de todas las cireunstan~
cias que concurren en uno y otro trazado, pero que lampoco lo es dejar de to-
car una de las mas esenciales, 4 saber, la siluacion de las estaciones de Ma-
drid, y principalmente de la central de todos los ferro-carriles de Espaiia.

Y liene razon Segovia. No es posible dejar de (ralar de eso. Pero lampoco
es posible tratarlo mas ligera y someramente que la memoria lo hace. No hay
mas que estampar aqui las 21 lineas que & punto lan ecapital dedica. Son estas:

«El punlo de partida del trazado avilés estd situado en Jo mas profundo del
valle del Manzanares, fuera del puente do Segovia. El punto de estacion de la
linea segoviana se ha fijado por todos los ingenieros en Chamberi. No puede
haber punto mas desventajoso en las proximidades de la cérte para la coloca—
cion de laestacion del primer camino de hierro espafiol, que en la Casa de
Campo. Un punto lan distante del centro de Madrid , cuyas avenidas son muy
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pendientes, y de donde se alejard cada vez mas la poblacion moderna, que
se estiende hicia el lado contrario, ofrece poquisima facilidad para el servicio,
y ninguna comodidad para sus relaciones con el inlerior de la cérte.»

«El dia que en Espafia se pensara en una estacion central de todos sus fer —
ro-carriles, como se ha hecho en la mayor parte de las capitales de Europa , y
estd para verificarse en otras, zqué posibilidad presenlaria la estacion en el
Manzanares para esle objeto? Por el contrario, la de Chambery reune 4 la pla—
nicie del terreno para el comodo desarrollo de todas sus vastas dependencias,
la mayor proximidad & los puntos mas notables del Madrid de hoy , y con mas
razon & la poblacion de maiiana, pues marcha desarrollindose en aquel senti—
do, y por tllimo, presenta buena situacion , espacio y comodidad para ser la
estacion central el dia en que asi conyvenga.»

Muchas observaciones podriamos hacer sobre las anteriores lineas segovia—
nas, pero queremos respelar por un momento la primera impresion que hardn al
pronto en quienes las lean. La impresion es la de que no serd posible contestar-
las. Mas imposible ha de haber parecido 4 su autor contestar 4 lo que acerca de
ese parlicalar tienen escrito los defensores de Avila, cuando tan cuidadosa—
menle se abstiene de hacer referencia & ello ni de impugnarlo, y eso que la
ocasion convidaba. Antes que Segovia, los avileses habian hecho esa misma
observacion , y la habian reconocido é impreso; pero al lado de eslo proponian
la sencillisima manera de remediar ese inconveniente, convirtiendo el que &
unos y otros se presentaba a primera visla como tal, en una de las principales
ventajas del razado avilés. Y sobre esto jqué opina Segovia? ;Qué opina sobre
lo que es en una diseusion hacer que no se ha oido un argumento capital de sus
adversarios? En estas lides callar es punto menos que huir. Pero nosolros repa-
raremos omision lan notable. Nosolros estamparemos aqui las lineas avilesas so—
bre este particular, de que no convenia hablar 4 Segovia, y por lo lanto ha
dado por no eseritas. Son de la memoria del Escorial y dicen asi:

«Bsla es cuestion de vilal importancia para un trazado, y mucho mas de un
trazado de tan largo trayeclo, y ligado con los estrangeros. El del Norte, que
va por Guadarrama , debe venir & morir en el Norte de Madrid, no lejos de la
Fuenle Castellana. El del Norte, que pasa por Avila, debe venir & morir enla
parte baja de la cuenca de Manzanarcs , frente de la puerta de Segovia, poco
mas 6 menos, esto es, en la parte occidental de Madrid. El primer punto dicho
de estacion cerca de Chamberi es llano, se entra sin esfuerzo en Madrid , y por
sus calles se penelra 6 se desciende hécia el centro. El segundo punto, ¢ secan
las inmediaciones del puente de Segovia, no liene esa circunslancia. Su entrada
en Madrid, aunque por buenas calles, es dgria, porque todo es cuesla hasta e]
cenlro. La desventaja parece palmariaé incontrovertible. No hay mas sino que,
por un medio sencillisimo, tiene esa desventaja del lrazado avilés, una com-—
pensacion magnifica,, que aun en eslo, en que parecia vencida, pone de su par-
le la balanza.»
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«Ese medio es la prolongacion de 3 6 4 kildmetros desde mas alla del puen-
te de Segovia hasta donde abre mas la cuenca, y se puede pasar sin esfuerzo
el rio, y subir 4 juntarse con el camino de hierro de Valencia, en el punto mas
préximo posible 4 la estacion de Alocha. El tanleo esti hecho, y fﬂ lerreno se
presta perfectamente , apartando hicia el Norle casi desde la misma estacion
actual, y llegando mas alli del puente de Segovia, d costa de muy pocos kild-
metros. Con una estacion en la fuente Castellana y otraen Atocha, no estén uni-
dos ambos mares, sino con la intervencion del eaballo y de la mula para el
paso de Madrid que corta la linea. Con esa insignificante prolongacion que pro-
pongo , la union de ambos mares se verifica & nueslras puertas.»

«Pero se dird. «Eso lo lograremos despues con un camino de ¢intura.» En
Paris asi se hizo, pero ha sido remedio de un mal, y, si no deun mal , de una
necesidad que nosotros podemos evitar ahora. Notese: 1.° la gran dificullad to-
pogrifica que las inmediaciones de Madrid presentan para él. Por la parte ocoi-
denlal es imposibilidad absoluta. Si lo hace el trazado de Avila es porque liene
que bajar & la Cuenca de Manzanares , y no ha tenido que descender de Cham-
bery 4 este rio: 2.9 su gran coste, atendido el mimero de casas de campo (que
hoy pueblan la parte oriental de Madrid : 3. que en el medio que yo propon-
go, y esto es principalisimo, empalmando con el del Norte el que vendria de
Eslremadura, y eoncurriendo reunidos & Atocha como tendria que suceder, y
viniendo & Alocha lambien el de Zaragoza, porque todo estaba en Hegar por la
izquierda G la derecha del Retiro, no solo se ve clara la facilidad de evitar el
eamino de eintura con una gran estacion central, sino que, agrapadas natural-
mente en Alocha las vias de Valencia, Andalucia, Estremadura y Cataluiia , si
la del Norle queda cerca de Chamberi 6 Recoletos, para esta sola habria que
hacer el camino de eintura: lo cual aumenta la gravedad de estas sencillas ob-
seryaciones, »

«S¢é que se dird: «pero eso grava en una legua mas al viagero : 2.° eso au-
menta en una legua el gasto de primera construceion de la via.» A eso conles—
taremos por parles.»

1.2 =Que ese gravimen del viagero no es absolulamente necesario, porque
con poner junto al puente de Segovia, si el trazado 4 6l se acercase, una esta-
cion suplemenlaria, el viagero que alli se apee, en pocos minutos sube la ram-
pa-jardin que se ha liecho en la puerla de la Vega recientemente, y se halla,
1o en Recoletos, no en Atocha, sino en el principio de la calle Mayor, delante
de los Consejos, entre la puerta del Sol y Palacio, estoes, en lo mejor de Ma—
drid. No es & lo que nosolros nos inclinamos, & poner una estacion en la puerta
de Segovia, pero admilimoslo, y veremos que tiene en ese sitio una particula—
ridad notable , y no advertida 4 primera vista. Alli nacié Madrid en remotos
tiempos en que los pueblos no buscaban mas que siluarse en riscos y asperezas
buenos para la defensa. La profunda hondonada de la calle de Segovia hace
que tres barrios, Segovia, Palacio y San Francisco, topogrificamenle lan prixi-



mos , estén casi incomunicados direclamente, sobre todo los dos dltimos, & pun-
to de haberse pensado en tiempo de Cirlos HT en hacer un monumenta! viadue-
to para unirlos. Puesla una estacion junto al puente de Segovia, por la calle de
este nombre, Vistillas y la Vega , se animan y vivifiean lres barrios de Madrid
hoy distantes y & los que matasu aislamiento. No un barrio, no dos, fodo el
Madvrid occidental conoceria bien pronto los buenos efectos. Pero aun supo-
niendo esto no facil, ni siquiera posible, y si cierlo ese gravamen de dos kilo=
melros, si se me preguntase con qué derecho se impone 4 los viageros, diré muy
sencillamente, que cor el mismo con que se les ha impuesto el rodeo de olros
muchos kilémelros: el de la conveniencia pablica y el de la facilidad de la es-
plotacion. Pero nies igual este derecho : es mayor que los olros. No se hacen
esos dus kilomelros para servir 4 esta 6 la olra localidad. Se hacen para lograr
estos dos grandes fines: 1.0 poner en comunicacion por ferro-carril todas las
localidades del Sur con todas las localidades del Norle de Espafia, sin que Ma-
drid , por ser Madrid , la interrumpa: 2.° ahorrar al Gobierno nada menos que
otro {erro—carril, como el de cintura, cuya consiruccion de otro modo es inevi-
table. Nada menos que ese es el derecho para hacer esos dos 6 (res kilomelros,
Y ahora preguntamos nosotros: cuando se liene ese derécho, y hay esa posibi-
lidad, geon qué derecho dejan de hacerse?s

2, «No es verdad tampoco ijue ese reeargo de una legua mas haya que
achacarle, ni cargirsele, al camino del Norle. Esa legua representa el ahorro de
un ferro-carril de cintura. Es el ferro-carril de cintura. Son dos cuentas para
el Gobierno, como son dos utilidades.»

«Y qué ¢solas las dichas serian las venlajas? Nada de eso. Denlro de pocos
meses Madrid estard en relacion con Léndres por agua y por hierro. Por agua,
hasta Valencia. Por hierro, hasta Atocha. Y aunque el ferro—carril se empiece
ahora por Iran, esto es, por el mar, tratando de ganar {ismpo y adelantar lam-
bien nuestra via de Madrid & Valladolid, para salir al encuentro 4 la que venga
de Francia, gquién no sabe la gran facilidad que da & la eonstruccion de un
ferro-carril el ser natural derivacion de otro, el ir como desdeblando carriles y
carriles sobre una linea qtie no tiene solucion de conlinuidad ? ;Es ese el caso
de una llanura enire Chamberi y la fuente Castellana, que no esti en relacion
con nada, v que deberia ser, una véz escogido, el tllimo punlo que se cons-
truyese al eabo de seis it ocho afios en tan eslensa linea? »

«Grandisima y la primera de todas es la ventaja de que acabamos de hablar,
y la que vamos & decir no es menos imporlante. Si coms por las dificoltades
que luégo veremos, un ferro-carril de cintura entre Recoletos y Atocha por e,
Este de Madrid, seria muy largo, y por lo que ya hemos dicho y esla esplorados
la union del Notte desde la puerta de Segovia 4 Alocha, seria ficil y mucho ma 1
breve, las mercanciasque vinieren del Sar al camino de Iran, hallarian en eslo
un ghorro de kilémetros que rebajaria losque ha habido que imponerles necesa~
riamente para pasar en buenas condiciones la cordillera del Guadarrama.»
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«Tal vez se dird que esa comunicacion absoluta y no inferrampida entre las
lineas del Norle y Sur no es tan necesaria, 6 por lo menos tan urgente. Quien
esto diga no sabe, que si nolo es para nosolros, no sucede eso con todos los
paises que de esos dos ferro—carriles nueslros necesitan. En ravistas y libros es-
trangeros consta averiguado por prolijos cdleulos que el dia que esté atrayesa-
da Espaiia por un ferro-carril de Francia & Cartagena ¢ Valencia, tendrd mas
cuenta al gobierno (rancés comunicarse por esta via conla Argelia, y d la Ar-
gelia con la Francia, que por Marsella mismo. Pero no es esto solo. Si llegamos
a tener una gran via férrea del Norte, Cadiz podria ser el gran puerlo de co-
municacion de América con el Norte de Europa, y ser como el muelle europeo
de muchas naciones. Mediante el gran camino central europeo, hasta el lejano
comercio del Ballico podria hallar ventaja en servirse de un puerlo espaiiol.»

¢; Sucederia eso con una pérdida de liempo y un coste como el de eruzar el
recinlo de Madrid por lierra?»

«Pero si ese ferro-carril de cintura se hiciese, ; quién le hace y costea?
i Un parlicular? Veriamos quien era, que no tomase esto como pérdida para él
necesaria, que habia de compensar con las ganancias de las dos lineas que li-
gaba. ;El Gobierno ? Comonegocio, que compare el sacrificio con el coste de
los 3 6 4 kilémetros que nosotros proponemos para ovitarle. ;Se ha reparado
bien en las diferencias esencialisimas, fisicas y econdmicas, que exislen en
Madrid respecto de Paris y Londres, para la union 6 aproximacion de los ca~
minos y de las eslaciones? ¢Se abrirdn aqui tineles por debajo de las calles
como en Londres? Dado que fueran posibles, ;semejantes tineles, darian su
rédito ? ;Y lo son? gLos permile acaso el horrible desnivel en corto trayeclo,
que existe entre el Norte y Sur de Madrid, entre Chamberiy Atocha? Y si 4
les caminos de cintura de que Paris se sirve acudimos, jqué hallaremos ? Pri-
meramente habria que hacer una observacion capilal, y es que (al vez trope—
zdramos con grave dificultad para el camino de cintura desde la fuente Casle-
llana & Atocha. O se toma por la derecha 6 por la izquierda. Si lo primero es—
torba para bajar 4 la cuenca del Manzanares el horrible desnivel de la cuesta de
Areneros, Silo segundo, hay que alejarse de los paseos de la fuente Castella—
na, vencer una divisoria y no poeas barrancadas, huir de muchas casas de
campo que rodean 4 la Plaza de Toros, y emplear una legua de ferro-carril, tal
vez solo para dar vuella al Retiro, probablemente con pendiente mixima, pues
hay un desnivel de gran consideracion enlre dicha Plaza de Toros y la estacion
de Atocha, segun las nivelaciones hechas. De modo, que aun lo que parece mas
accesible y llano en este ferro-carril de cintura, tendria las dichas dificultades,
Y quién sabe si olras mayores, Pero aun sin eslo, £ hay comparacion entre uno
y olro camino de cinlura? En primer lugar el ferro-carril de cintura de Paris es
un camino estralégico por dentro de su muralla de muchas leguas. ; Es ese el
caso de Madrid? Ademas no habri en Francia ninguna gran linea que lenga la
densidad de poblacion que ese camino, con el modesto nombre de cintura, (No
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ha visto Paris quien no sepa, que alli es en rigor ciudad todo el departamento
del Sena ? ; Tiene Madrid, como Paris, mas de una docena de pueblos de con-
sideracion , pegados lalmente & suspuertas, y sin mas division que el ancho de
una calle de drboles y la linea puramenle administraliva? En el poco [precio
que, en este pais sin actividad industrial y mercantil, liene aun el tiempo, ;se
me quiere decir, cuanlos viageros pasarian de Atocha & Chamberi por el ferro-
carril, sin dar wn vistaso 4 Madrid, que cs la frase espafiola, y muy decente,
para motivar el perder el tiempo? ; Se me quiere decir los viageros que envia-
ria por nuestro ferro-carril de cintura la escasa poblacion de jornaleros pobres
de Chamberi & la Venta del Espiritu Santo, donde solo hay tres ¢ cuatro
paradores nuevos, descascarados de viejos, y alguna taberna donde se gisa
de comer ? ;Se me quiere decir elmovimiento de viageros 6 mercancias que ha-
bria entre la Venta del Espirita Santo y las solitarias y casi ignoradas fuenles
del Berroy del Pajarito, y el no mas acompaiiado portazgo de Vallecas? ; Se
me quiere decir la comunicacion que habria entre el portazgo de Vallecas y
Atocha? Sentimos lener que hablar asi. Pero jes nuesira la culpa de que eso
sea la verdad, y toda la verdad, y nada mas que la verdad ? Cuestiones como
esa las ilustra la estadistica, mas es la sonrisa quien lasresuelve.»

«Pero husearemos mas objeciones, ya que el buscar objeciones es la mania
de la buena fé. Y ;es buen puntoel de Atocha para el ensanche de Madrid?
Escelente, Lo es tanto que estd mandado por el Gobierno repetidas veces el en-
sanche por esa parte, y se ha derribado la puerla de Atocha y parte de la cer-
ca de la ronda, y se ha trazado un gran acolamiento para llevar la cerca por
mas alli, y se construyen en el dia obras coslosas de alcantarillas y esplana—
ciones. Los alrededores de la estacion del ferro-carril actual, Alocha y sus cer-
cantas, las del Observalorio astrondémico, los barrios de izquierda y derecha de
. lacalle de Alocha, ahora abandonados y entonces rejuvenecidos; la izquierda
del Prado, la de Recoletos, la manzana del Pdsito, que liene varios cuarleles en
vez de magnificas casas; el Barquillo, ele., ete., espacio es inmenso por donde
todos los ferro—carriles unidos pueden infundir en Madrid vida, y belleza y
EUTOPeismo.»

«Pero hay olra cosa muy digna de alencion en esto. Los barrios nacientes
de la parte del Norte no tienen que temer por lo que pronpongo: cosa digna de
notarse. La ronda ¢ cerca seplentrional de Madrid, estd de la meridional su—
mamente distante por todos los puntos, y es de dificil y agrio acceso. No hay
mas que una escepcion, y es precisamente de Atocha & Recoletos, esto es, 4 la
fuente Castellana..., & Chamberi. Solo se interpone el Prado, camino y paseo
bien llano, que pediria entonces una linea de omnibus. Estoyseguro que Cham-
beri ganaria con lo que propongo, poco menos que viniendo el camino 4 ¢
mismo. La cuestion queda reducida & un lado i otro del Prado.

Esto dice & nuestro ver con sobrado fundamento la memoria del Escorial;
Pero nosotros vamos mucho mas alld, y aseguramos mas todavia. O en Madrid
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16 hay estacion central, ¢ esa estacion es héieia Afocha. Esa necesidad es hija
dela configuracion de nuestra Peninsula, que alli lleva y alli bace confluir Ja
mayorfa , y en nuestro sentit 1a totalided de los ferro-carriles de Espaiia. Aun
no los tenemos. Solos dos hay actualmente en construccion, y los dos, Valen-
cia y Andalucia, confluyen ya en Alocha: pero supongamos lo que quieren
nuestros adversarios, y figurémonos ya construida la estacion central en Cham-
beri. A ella viene ¢l camino del Norte por Segovia ; 4 ella llega el camino de
Cataluiia por el Esle: 4 ella se han hecho subir, recargindoles de coste y de ki-
16metros , lns dos grandes vias andaluza y valenciana. ¢Se cree hecha por eso
la estacion central? Buena inadverlencia seria. (Y el ferro-carril de Estremadu-
ra y de Lishoa, que ya est estudiado por érden del gobierno, y viene por las
lanuras de Aleorcon , & la parle occidental de Madrid y al mismo punto de la
cuenea del Manzanares proximo & Madrid , que tanto reprueban los segovianos?
Ese trazado, & no alterarle esencialmente en una gran distancia, recargindole
con muchas leguas, tiene que bajar hicia el puente de Segovia, donde unos
segovianos dicen que no debe haber estacion, y olros dicen que si la hay no
puede unirse con Atocha siquiera, y por lo tanto, no han de creer mas ficil
unirla con Cliamberi. Pero, como es menester unirla, porque al fin la estacion
central estd en Chamberi, hay que pensar en cdémo ha de hacerse. ;Por donde,
pues , se traza el entronque de la via de Estremadura desde las inmediaciones
del puente de Segovia con la estacion central de Chamberi? jSeitd por su iz-
quierda? §Y por dénde? Habria que atravesar la Casa del Campo 6 la Moncloa
0 lag dos posesiones , y probablemente irse al Pardo, pues siendo entre Cham~
beri y la estacion junto al Manzanares de aquella linea, de 78 melros el
desnivel , era menesler buscar un desarrollo de cerca de 8 kildmetros por lo
menas para superarle.  Se ivd por la derecha? Para ir & Atocha habria que ir
por la prolongacion que para el Norte proponemos , y repirese si para este solo
camino hay que hacerlo, con cuanla ventaja y ahorro de leguas, unidos esos
dos caminos de Estremadura y del Norle a dos 6 tres leguas de la Corle , se
haria esa prolongacion , no hasta un punto tan lejano como Cliamberi, sino hasla
Alocha, en que ya estaba naturalmente reunido y esperdndolos el resto de los
ferro~carriles de Espafia. Pero & Atocha no puede venir esa prolongacion si hay
que ir & Chamberi. Tiene que buscar la cuenca del Abrofiigal, incerporarse alli
con la prolongacion de los caminos del Mediodia, subir por ella hicia la quinta
del Espirita Santo, y venir & Chamberi por encima de la Fuente Castellana.
Semejante entronque con la eslacion central, seria para la construccion un en-
tronque del camino esiremefio con el entronque de los caminos de Valencia y
Aundalucia para ir & Chamberi, y entre los dos quedaba casi completo un ferro-
carril de cintura 6 circuito que era lo que se trataba de evilar,, y tan indtil como
que solo serviria para imponer cuatro leguas mas de recargo al Oeste de Espa-
fia, y 4 sus viageros el agrado de tracr ya vistas lodas las inmediaciones de la
Gérte cuando se apearan en la estacion central. Sin mas que enunciar esto sen-
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cillamente , estd juzgado. Semejante cosa es medio imposible. Lo que habia que
hacer era dejar fuera de la estacion central el ferro-carril de Estremadura y
Lisboa. Lo que habia que hacer es que la eslacion ceniral no fuese estacion cen-
tral. Con estose ve que lo que los segovianos proponen en Chamberi es una
eslacion central para muchas provineias y para Francia , dejando fuera la Es-
tremadura y el Portugal. Lo cque nosolros proponemos en Alocha, es para
todas las provincias y todas las naciones ; es, en suma, lo que dice su nombre:
una verdadera esfacion central.

Parecida regla & la que hay en los trazados de ferro-carril, cque es la de
respelar hasta donde ser pueda las corrientes acostumbradas del comercio, de—
be haber lambien en el trazado y colocacion de las estaciones cenfrales en las
ciudades. Pues sin mas que eso, repdrese hicia donde estd todo el (rifico de
Madrid , y se verd que es en el lado que para la estacion preferimos, jA «qué
puerta vienen mas caminos? ; Qué puertas dan mayores rendimientos? ;Hicia
qué lado de Madrid estdn, no muchas, sino cesi todas las posadas y paradores?
¢En qué lado se ha puesto para mayor comodidad la Aduana? jlay algo de esto
hoy , ni es facil en los barrios altos de Madrid? Esa es irresistible comprobacion
de hicia qué lado estin acumulados en la actualidad los caminos y el trifico.

Por lo que hace dla facilidad facultativa de reunir todos los ferro-carriles
en la parte de Atocha, mal haria quien la pusiera en duda. A primera visla se
conoce (ue cuando naturalmente todos pueden concurrir en la euenca abierla
del Manzanares, el unirlos alli serd mas ficil que sacarlos de ella para hacerlos
subir 4 Chamberi, teniendo que atravesar con gran desarrollo y 4 gran distancia
la divisoria en que estd el Retiro. Pero hay mas: para el camino de Aragon
probablemente se podria ahorraresa divisoria & lo menos en su mayor altura.
Por otro lado, esa estacion eentral contaria con entradas francas y anchas para
Madrid, porque tendria todas las mejores que mas diametralmente le alraviesan,
que son las del Prado. Por el lado de Chamberi , la calle de Hortaleza, en que
apenas caben dos coches, y sin facilidad hasta la Puerta del Sol para la irra—
diacion por las laterales, seria via principal de ese movimiento en el interior.
Si se dijese que lo seria el Prado, no escederia tampoco en eso & Atocha, que
de &1 se serviria mas naluralmente. En cuanto 4 distancia del centro de la po-
blacion y de grandes y principales barriadas, no hay mas que mirar coalquier
plano. Desde Atocha hay salidas faciles para todas partes; Este, Mediodia y
Oeste, en que iria el del Norte. En Chamberi no hay salida mas que hicia el
Norte y hicia el Este, pues para el Mediodia estorba Madrid, para el Oeste
el Manzanares. En Alocha, solo las vias del Norle y Lisboa lendrian unrecargo
de menos de 5 kildmetros, y se ahorraria con eso un ferro-carril de cinlura.
En Chamberi tendrian que andar los (renes de Aragon dos 6 tres kildme-
tros mas, lo menos ocho kilomelros los de Andalucia y Valencia, los de Lis-
boa y Estremadura de quince 4 veinle, y para lodo eslo era menesler conslruir
un verdadero ferro~carril de circuilo, que empezaria en el Oesle de Madrid,
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y por el Mediodiay el Este iria al Norte y punlo cenlral en Chamberi. Pero al
hablar dela facilidad de Atocha para este objeto, creen algunos, de buena 6
probablemente, que solo llamamos Atocha esa ho_n(lu rinr:.nnad.n enlre una fea
alcantarilla y un camino en que hoy estd oscurecida una estacion lan principal
como la de Aranjuez. Se equivoca mucho quien tal crea. Alngha' es para nos-
otros el frente de Atocha, puerta; Alocha, paseo, y Atocha edxﬁcm: Eso quiere
decir Atocha. Y el que diga que entre eso y el rio mo hay amplilud, no sa-
bemos donde ha de eslar ancho. .

Mas cuando se habla de estacion central en Chamberi, se habla a'l mismo
liempo de ensanche de Madrid por aquella parte. No nos opondremos i eso en
lo mas minimo. No trataremos tampoco la cuestion de si al favorecer el ensan-
che de una poblacion, debe hacerse solo por un lado y no por varios para evi-
tar la forma prolongada, que no es la mascdmoda en las grandes poblaciones.
No indicaremos siquiera que las afueras de la puerla de Alcald, llanas, despe-
jadas, y con mas facil acceso que ningun otro punto, & lo mejor de. ll\fladnd s Si
no fuera por la impenetrable y feisima manzana del Pésilo, seria sitié lan dig-
no como el primero para que por él se estendiese la corte. No recordarefn?s
que el qu: se estienda lambien por Atocha es acuerdo antiguo de la munici—
palidad, v precisamente por alli esld ya derribada la cerca que era el limile
y el resguardo administralivo. No diremos tampoco cue si la (raida de aguas
de Lozoya ha de vivificar 4 la parte Norle de Madrid, no seria injusto que se
repartiese el bien, y que otro elemenlo de actividad cowo una estacion central
vivilicase la parte de Mediodia.

Ninguna de estas, ni otras cuestiones tralaremos. Pero se pregunta : 3y con
cudintas cosas quieren ocuparse los altos de Chamberi? Alli hay ya hace afios
los grandes paseos de la Fuente Caslellana, desahogo del Prado ; alli hay una
poblacion conslituida aparte no hace mucho ; alli estd el Campo de Guardias,
que es elsitio de maniobras y ejercicios de la guarnicion de Madrid ; alli se han
acumulado, & punto de formar casi manzanas, los mayores y mejores cemente-
rins de quesin haber, todavia uno bueno, abunda Madrid como ninguna capital
de Earopa; alli se han edificado hécia la Fuente Caslellana las mejores casas de
campo; alli se han hecho algunas casas buenas y una multitad de ellas malas,
mez(quinas, sin correlacion ninguna entre si, que lejos de formar un buen bar--
rio le dificultan para lo futuro, pero cuya espropiacion seria carisima: alli vie-
nen ahora las aguas del Lozoya, que lienen sefialado su depdsito; alli- de-
ben edificarse barrios comodos, espaciosos, elegantes que se preparen f ser
Madrid, 4 ser mejor que Madrid, & ser el nuevo Madrid; alli las aguas
convidarin & que las casas tengan el desahogo de los jardines; alli las
aguas promoveran el establecimiento de fibricas ¢ industrias. ;Y en ese si-
tio, en que lo que hay es tanto, y lo que se espera es mas, se piensa en colo-
car la estacion central? Quien tal idee no se ha parado mucho 4 meditar lo que
©s una eslacion central. Caando la estacion de una sola linea ocupa lan gran es-
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pacio, para su edificio principal y los accesorios, como para sus muchas vias
y cambios y plataformas y carriles de servicio interior, imaginese lo que suce-
deria con cinco ferro-carriles generales junlos en una estacion. Segun un esce—
Iente arliculo de la Bepisfa de obras piblicas, no se calculan en menos de 12
hectareas de lerveno, Gsean diez plazas mayores de Madrid, las que para esta-
cion central se necesitarian. (Pero y es esto solo? Al lado de ese lazo comun de
todaslas vias mercantiles del reino nace como en un gran puerlo lanecesidad de
inmensos almacenes de comercio, y de los doks que Paris imita y de que Ldn-
dres da tan colosal ejemplo.

Es lan principal esle dato que no es posible dejar 4 un lado el inmenso
cosle de esa eslension en un silio como Chamberi, donde hoy el pie cuadrado de
terreno tiene el precio de solar y no de tierra labrantia. Las diez plazas mayo—
res ocuparian una eslension de 1.449,560 pies, que, siendo el precio del pie
hoy en esos punlos de 6, & y 2 rs. hicia el Campo de Guardias, y tomando
los & rs. por término medio, importarian 5,798,240 rs, Pero esto vale el lerreno
vacante: no el espropiado. Y el dia que se hiciese una demanda de diez plazas
mayores en ese lorreno 6 de 12 heclireas, ja quéprecio subiria el pie superficial?
Al lado de eslo nitese que los lerrencs de Alocha, con molivo de la adquisi~
cion del ferro-carril de Aranjuez, son en una gran eslension propiedad del
Estado.

Pero {ijémonos solo por ahora en una consideracion imporlante. Si se quiere
el ensanche ordenado y natural de Madrid por Chamberi, noes el mejor medio

poner ahora en esa parle la gran eslacion central, Y la razon es clara. O la es-

tacion general se pone para Ja mayor comodidad del actual Madrid, cerca de la
actual ronda, ¢ dejando en ese silio una gran zona para el ensanche de Madrid,
se conslraye mucho mas alla la estacion de sus ferro-carriles. En el primer ca—
80 se Lropieza con el grave inconveniente de dificullar con la estacion ese en-
sanche, alejando los nuevos bayrios de los acluales y quitando facilidad 4 las
comunicaciones con la ocupacion de lan gran espacio. En el segundo, lo que se
habra hecho es construir la eslacion tan lejos de log actuales centros de pobla-
cion, y aun de su estremo Norle, que mas que la estacion del actual Madrid
serd la eslacion del Madrid futuro. Pues que, se ocurrird & cualquiera, zen las
anchuras de Chamberi no hay, masach ¢ mas alld, ala derecha ¢ 4 la izquierda,
espacio para lodo? En rigor asi lo parece, porque lo que es en el mapa no se ha-
lla estorbo, pero una ligera ojeada sobre las condiciones lisicas y de toda espe—
cie de esos lerrenos, nos hace ver que ahi la apariencia no dice la verdad.

En primer lugar, los terrenos de Chamberi tienen una inclinacion general
Y uo suave hicia Madrid, disposicion que no esla mejor para el facil curso de
los trenes, y eslo mismo imporlaria menos si no estuviera repartida esa eslension
en varias hondonadas con no pequeiias divisorias, Pero examinémoslo con mas
detencion.

Dividamos para eslo los allos de Chamberj en tres partes:liuente Castella-
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na, Chamberi propiamente dicho, y afueras de la puerta de Bilbao y Fuen-
carral.

Fuente Castellana. Suponemos que no se querrd interrumpir el paseo. Ha-
bria, pues, que ponerlamas alli. Pero mas alli no es posible. Las barrancadas
son tales que habria que empezar, digdmoslo asi, por construir el suelo. ;Y so
repara bien en la distancia 4 que estaria del actual Madrid? jNo pareceria mas
bien la estacion de otro pueblo de las inmediaciones? ¢ No se advierle que
ese paseo de laFuente Castellana es casi tanlargo como el delas Delicias, y porlo
tanlo que eso equivaldria poco menos que & lener la estacion en el canal?
¢Se querrd sostener que allila estacion estaria mas i la mano de Madrid que en
Alocha? No nos lo parece. jSe pondria 4 la derecha del paseo de la Fuente Cas-
tellana? Lo estorba lo mucho que alli se levanta el terreno. ;Se pondria & la
izquierda? Alli estin las mejores casas de campo y los mejores jardines, y la
pendiente hicia el paseo es tal que escede con mucho al maximum de la que se
emplea en pasar la sierra.

Chamberi propiamente dicho. ;Se pondri la estacion entre Chamberi y la
puerta de Bilbao? La pendiente es fuerte, y ocupando la estacion aquellos ter-
renos se impide el ensanche de Madrid alli donde por su desahogo y proximi-
dad 4 Madrid estd mas indicado. jlria el nuevo Madrid mas alla de Chamberi?
No habria aguas como en Madrid, pues no llegan como aqui las del canal de
Lozoya 4 esa allura, jlria la estacion central mas alli de Chamberi? Sucederia
4 la estacion otro lanto. Y 4 esa distancia jse podria llamar estacion de Madrid?

Afueras de la puerta de Bilbao y Fuencarral. ;Se pondriala estacion en la
parte préxima & Madrid? Alli hay yaun caserio lan grande, si bien irregulary sin
conexion unas casas con olras, que la espropiacion seria inmensa. Y espropiado .
el terreno ¢qué nos hallamos? Nos hallamos con dos hondonadas que para nada
nos servirian. Esahondonada estd limitada hicia el Levanle porla altura en que
esti la iglesia de Chamberi. Estd limitadahacia el Poniente porque estorban otrag
barriadas y 4 poco la lerrible cuenca del Manzanares. Habria un medio, que s
llevar la cslacion & la altara en que se unen el camino de la puerta de Santa
Birbara por Chamberi, y el que va & Francia por la puerta de Bilbao. No tie-
ne eso mas que tres inconvenientes: 1.°, que la eslacion eslaria tan distan-
te que mas que la eslacion de Madrid pareceriala de Fuencarral: 2.° que
siendo el agua primera materia de este género de locomocion, la estacion no
1as tendria, pues el depdsito de ellas que va 4 surliv & Madrid estd muocho mas
abajo; y mas arriba, aun admitiendo la posibilidad, no se han de construir
olros tal vez en siglos. 3.° Que esta circunslancia aleja y debe alejar de alli la
fulura poblacion, una vez que ya todo olro terreno serd mejor porque tendria
abundancia de ellas.

Al dar esta ojeada sobre Chamberi, es claro fue nuestra inlencion no ha
de ser probar que alli la estacion central es imposible. Tmposibles en eslo va
habiendo pocos. Cuando un ferro-carril atraviesa la sierra , ¢no habia de ser
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posible su establecimiento en esos puntos? Comprando terrenos muy caros, es-
prepiando y destruyendo muchas casas , llenando hondonadas, cortando divi-
sorias y haciendo terraplenes, todo se vence. Lo que nosolros creemos haber
probado, es que de todo eso habria mucho en Chamberi para el establecimien—
Lo de la estacion central , y que la combinacion del gran espacio que esla pide,
con el respelo de las propiedades v edificios actuales, la mira de no ocupar
todas las planicies en que Madrid debe ensancharse, el limile que & uno y otro
pone la zona de que no pueden pasar las nuevas aguas del Lozoya, y la co-
modidad del actual Madrid, que no es regular tampoco sacrificar del lodo 4
la del Madrid futuro, es cosa que ofrece muchas mas dificullades que las que
se hallan en colocar la estacion central delante del camino del mismo Prado de
Alochay 4 su vista, llenando las tendidas, menos caras, y hasta ahora no ocu-
padas planicies que bajan al Manzanares. .

Sabemos bien que un escrilor segoviano, el sefior Martin , al hablar de este
particular, ha opuesto & nuesiras ideas varios inconvenientes. La contestacion
a ellos s bien obvia. Dicensenos Ires cosas: primera, que asi se aumenlaria la
longitud del camino del Norle; segunda, que los trenes tendrian’ que subir
42 melros mas que por el de Segovia; lercera, que seria mayor el coste. Exa-
minaremos anle todo cada una de eslas cosas para reducirla a su verdadoro va-
lor, y reducidas & él, haremos ver despues que ninguno de esos inconvenien—
tes puede considerarse,, porque no lo es, como inconvenienle propio y esencial
del camino del Norte por Avila.

1.° El sefior Marlin idea un trazado desde el puente de Segovia hasla
Alocha , que dice que no serd de menos de 9 '/, kilometros. A nosotros nos pa-
rece que los kilometros serian mucho mas si el trazado viniera por donde en el
folleto de dicho sefior se indica; pero como cuando se pasa un rio para
subir despues de su paso, se procura pasarle lo mas alte que ser pueda, sa—
biendo que los rios bajan , pues porque bajan corren, nosolros podemos asegu—
rar que lejos de ser el desarrollo de ese ramal ¢ entronque de 9 '/, kilome-
tros, se verificard lo que los avileses tienen diche, & saber: que no llegara a
cinco, como no llegan 4 cinco los 4,900 metros que se necesitan,

2.° Una vez ideado el trazado de los 9 '/, kildmetros por donde Avila no
le piensa , dicho se esta que tampoco tendrian que recorrer los (renes nada me—
nos que los 42 metros de altura y desnivel que segun parece hay por donde no
venimos. Y la razon es la misma anterior con olra mas, asaber que si de 42
metros es el desnivel de Atocha con el rio, y los trenes han de subir y bajar
los £2 metros, precisamente resulla que los carriles estarian dentro del rio y
que lag ruedas de las locomotoras se mojarian en las aguas del Manzanares, Si-
quiera para pasarle en seco bien pudiera Segovia ser algo mas gencrosa, y
concedernos unos cuantos metros de esos 42 en que se ‘aferra. Resulla, pues,
que sucede con la allura como con la distancia, que ni una ni otra es lo gue
piensan nuestros adyersarios.
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8. Opénesenos que ese entronque tendrd sit coste. Esto no lo hemos de ne<
gar nosotros. Lo mismo los 9 1/2 kilémetros, que los B han de coslar dinero. Lo
que ]:ay que ver ¢s si ese gasto puede ser ahorro, y si ese gasto es esencinl y
propio del trazado de Avila. Esto veremos al negar , como promelimos , y va-

_mos & hacer, que ni ese coste ni esa altura , ni esa distancia deben entrar en 1a
cuenla del trazado avilés. _
Con efecto, gno repara Segovia en lo que hace con ponernos esas ohjecio-
nes ? ; No repara que aqui las cuestiones son dos : una la de los trazados de]
Norte, que concluyen como tales, en Chamberi, y en el puenle de Segovia; y
otra la del camino de circuito 6 cintura de Madrid y ele ccion de silio para su
estacion central? ¢(No repara que por inadverlencia involucra ambas , aftadien-
do las tres dificultades, mayores 6 menores, que podra lener esa corla prolongar
cion que nosolros proponemos para evilar un ferro-carril de circuito, & solo la
liiea del Norte por Avila, y como esencial y constitutiva de ella? ;No repara
que lo que hace es lo mismo que si, decretada por olros motivos la estacion
central en Atocha , y teniendo que bajar desde Chamberi & esle punto el ferro~
carril del Norte por Segovia, le afiadiésemos nosotros la distancia , el desnive]
y el cosle como inconvenienles esenciales de la direccion segoviana ? ; Qué nos
diria Segovia ? Segovia nos dirfa: « mi razado concluye en Chamberi.» ¥ ten-
dria razon , como ahora la tenemos nosofros. No nos cansaremos de repétirlo,
puesto que se olvida. Aqui hay dos cuestiones. Los trazados del Norle , para su
comparacion como {ales, acaban uno hicia la puerta de Segovia, y otro hicia la
de Bilbao. La olra cuestion es de estacion central y de ferro-carril de cintura,
y 4 ella se refieren cuantas ventajas ¢ inconyenientes se hallen en toda prolon—
gacion de linea principal mas alld de su punto natural en las afdetas de Madrid
para ligar unas con otras. Porque este estudio es importante , le hacemos aqui
nosotros; pero el follelo & que nos referimos no le hace, pues no es hacerle con-
lentarse con agregar graliitamente al camino de Avila las dificultades do un
enlronque de vias para el servicio de Madrid. Si quiere hacer ese estudio y ha-
llar desvenlajas en la estacion cenlral de Atocha, respecto de Chamberi , no
basta decir 1o que dice del desnivel , distancia y coste de la prolongacion que
proponemos nosotres. Es menester que prueke que es mucho mejor que imponer
solos 3 kilometros mas de distancia, 6 9 si se quiere , solo 4 las lineas dél Norte
y Oesle , imponer para ir & Chamberi 4 6 5 4 la de Aragon, 10 6 12 & las de
Andalucia y Valencia , y tal vez mas de 20 4 las de Estremadura y Porlugal.
En cuanto se pruebe esto se habrd lratado la cuestion y se habrd logrado el
briunfo, No es ficil. Pero hay mas. (Y ese recargo de los B kilometros del puen-
te de Segovia 4 Atocha , &s acaso para muchos viageros absolutamente inevila—
ble? ¢No puedé haber una estacion no central en el primer punto? ;No es sabido
que hay en Londres caminos de hierro cuya segunda estacion esti como la pri-
mera dentro de Londres?
Es verdad que , aundque al principio se quiso sostetier con empefio la prefe-
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rencia de Chamberf para la eslacion central , despues se ha hablado de lag
afoeras de la puerta de Aleald. Mucho mejor sitio es que el primero ; pero ni
con mucho es como el que proponemos , y las raZones son bien obvias. 1.2 No
soria posible poner la estacion cerca de Madrid, porque precisamente en ese
punto, la ronda forma un gran dngulo entrante, cuyo vérlice es la puerta vy
cuyos lados son, i la derecha, el Retiro, y 4 la izquierda, la espalda de la Vete-
rinaria, De la esquina de ésta 4 la del Reliro, en que estd la monlafia Rusa, aun
sin casas | habria, como hay, fuertes pendientes y barrancadas. Ahora se han
acumulado alli cerca de la plaza de Toros, casas de campo y paradores que pe-
dirian una gran espropiacion. 2.* No podria pensarse en situar la estacion, como
la mera inspoecion ocular lo dice, sino mas alld, y no poco mas all, de la dicha
montafia Rusa, 3. A esta distancia, la altara del terreno sobre ¢l rio es de 870
pies , esto es , 10 ples mas que en la puerta de Sanla Barbara. £.® La estacion
vendria 4 estar del Prado , euanlo mas del eentro de Madrid , 4 ld enorme dis-
laneia de unos 1,500 melros , 1 1/2 kilomelros , medidos desde la fuente de
La Cibeles. 5. Siendo lo mas convenienle, si olros inconvenientes no se hallan,
que para estacion central se escoja el lado de Madrid en que naturalmente con-
fluye y se agrupa mayor numero de lineas , pues asi serin menos las que ne-
cesilen prolongacion para ligarse con las demas, al elegir la puerla de Alcala
se habra elegido el punto de Madrid 4 (que naturalmente no puede venir mas
que Ja linea de Aragon; y se habra huido de la cuenca del Manzanares , en que
se juntan y confluyen naturalmente y desde luego las fres lineas de Valencia
Andalucia y Estremadura , 4 la que la de Aragon puede venir lambien con fa—
cilidad suma, y en cuya cuenca, elegida por olras razones la direccion de Avi-
la para el Norte no confluirian tres , sing todas las lineas de ferro-carril de la
red de Espaiia.

Como ya puede haberse conocido hay una cosa en lo que la estacion central
puesta en Atocha ganaria 4 todas las que hoy pueden idearse, sean en el punto
que se quiera, que es en su cercanfa é inmediacion al actual Madrid, porque
en esto no puede aspirarse & mas que & su incorporacion con el mismo Prado,
que es en suma lo que nosolros proponemos. No hay que esforzarse mucho
cierlamenle para figararse que dentro de pocos afios ese Prado de Atocha hasla
ahora triste como una calle sin salida, podria verse convertido en una inmen-
sa plaza en que el lado septentrional ocupado hoy por un mal cerro, fuese de
elegantes construcciones ; al lado Este , se viese la anligua iglesia de Atocha y
nuevos edificios ; al Mediodia las eslensas fachadas de una estacion central ; y
al Oeste 1a ancha calle de Atocha que pondria esa plaza en comunicacion con
Madrid. Porque ya es liempo de coneluir no entramos en estensos pormenores so-
bre las ventajas ¢ inconvenientes con que pudiera tropezarse en la ejecucion
de este plan. Baste decir que de eslos illimos, no hay unoque no sea ficilmen-
le superable, y que no pueda converlirse en importante mejora.

Tienen que estraiiar mucho la latitud que damos & este punto los que crean
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que hoy no esocasion de tratarle. Avilale trata, no porque necesite para mere~
cer la preferencia esle argumento, sino porque cree que cuando en olros paises
sienten hoy no haber sido mas previsores sobre esto, el gobierno espafiol debe
serlo y arreglar equitativamente las reciprocas relaciones de las cinco grandes
lineas radiales del reino en su punto cénlrico y de convergencia en Madrid-
Creemos mas, y es que en el momento que se decida la cuestion del Norle, aun-
que laintencion haya sido resolver solo la del Norle, de hecho quedara decidi-
da la de la estacion central, y cuando podriamos haberla logrado con solo una
prolongacion de cinco kilomelros para dos vias, podriamos , segun se silue, ha-
ber decretado al mismo tiempo el recargo de un nuevo ferro—carril 6 seael de
cintura ¢ circuilo, cosloso y completamente escusable. Creemos, por llimo, ha-
ber demostrado que lo que & primera vista aparecia como ¢sencial ¢ incorre—
gible falla del trazado avilés, que era el punto de su llegada a Madrid, se
convierle, del modo dicho, en una de sus principales ventajas.



PARTE ADMINISTRATIVA.

Cuando para la determinacion del trazado general de las grandes lineas se
atiende esclusivamente 4 las consideraciones politicas y mercantiles, no se com-
prende bien, por qué en un ferro-carril como el de Madrid & Valladolid, que es
de mas de cuarenta leguas, una vez sabida en gloho y en general la posibilidad
del paso de la sierra por laparle de Segovia y la de Avila, no se ha acudido
tambien & aquellas consideraciones politicas y mercantiles para que, ellas prin-
cipalmente, como en olros casos, resolviesen la duda, estudiando despues los
pormenores de ejecucion que no podian ya modificar los solidos fundamentos
estadisticos de aquella eleccion? La idea de que en estouno y otro trazado es-
tin iguales, que conla forma y la inlencion de una imparcialidad sincera se
oye i muclios, no es olra cosa que un disfraz que loma nuestra natural pereza,
para ahorrarnos un estudio prolijo y enojoso. Habria, y hay & veces, aunque
pocas, esa igualdad en competencias de uno con olro pueblo, y en lrayectos
de 6 i 8 leguas. Pero encompelencias de (razados de cuarenta y dos leguas,
que es como la mitad del radio de Espaiia, en trayeclos en que hay capitales
de provincia, sitios reales y pueblos de industria y grandes mercados; en com-
petencias en que una provincia aboga por su propio trazado y lres provincias
abogan, como se vey es oficial, por el trazado de otra provincia competidora
de aquella gedmo es posible creer que esa igualdad exista? Pero es mas. Nos-
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otros creeriamos en esa pretendida ignaldad del valor estadistico de ambos tra-
zados, cuando por un estudio se nos demosirase. No creemos en ella, y la nega-
mos rolundamente, cuando no vemos en lal idea mas que el prelesto perezoso de
una discusion indiferente para ahorrar ese estudio y ese trabajo.

Que en ¢l teremos lambien grandes ventajas, no se ocullard & quien lea
con alencion la reciente memoria de Segovia. En ella toda 1a parte estadistica y
mercantil es meramente incidental en el pirrafo de la «Longitud del camino.»
Y para decir lo que alli se dice, estd muy bien hecho. Jamds, desde que exisle
esla compelencia, se ha tratado de un modo mas triste y pequefio cuestion de
esa importancia.

4Qué se dice, pues, en esa memoria?

Se locan & escape y con lemor los puntos que pueden favoreceral trazado avi-
lés, como el Bscorial, Avila, Arévalo, Medina del Campo, Salamanca y Zamora.
Se locan 4 escape tambien, y sin gran confianza eslos oltos, que se cree han de
favorecer al trazado segoviano, & saber: Riofrio, Segovia, la Granja. Para lo
favorable como para lo adverso, hay indisculpable ligereza, y deseomal encu~
bierlo de huir de este terreno.

No es ese nuestro interés ni nuestro gusto.

Examinemos mucho mas latamente todoello.

EscortaL, ¢Qué dice de él la memoria segoviana? Que por el Escorial mis-
mo no pasa la via avilesa. Esto es muy curioso, y nos proporeiona, sin mas que
aplicar esaregla, negar que la via segoviana pase por Segovia. No esli en la
misma via de Avila el Escorial. Es verdad; pero dista tan poco, que liene se-
fialada eslacion enella, como Segovia, que tampoco estdenla yia sino 4 me-
dia legua de ella, corresponde al lerro-carril segoviano por su inmediala aproxi-
macion. Se dice que el lerrenoes quebrado, entre la yia y el Escorial, y que
tal vez haya imposibilidad de un ramal de ferro-carril, Terceno quebrado lo es
lodo en esasierra; pero ese trozo no lo es lanto como entre la via segoviana y
Segovia, en que & mas de la distancia hay un desnivel de cienlo cincuenta y
nueve melros. Respecto dela posibilidad del ramal avilés al Escorial, esta he—
cho el lanleo y no hay duda acerca de ella. Lo que no es posible es unir asi 4
Segovia con su via, cuando ni de intentarlo para lo futuro puede hablarse. Pero
si lan poco s6lidos son Lales argumentos, cuando ni aun concedidos s¢ perdia la
ventaja, lo que se dice despues mueve @ la sonrisa. Dice la memoria, que en el
Escorial, todos, menos el alealde, son partidarios de la linea segoviana. Y aun
que eso fuera cierlo, gprobaria por si solo olra cosa sino que el Escorial no co-
nocia sus intereses? Sien la provincia de Segovia fuera opinion comun y no fa-
vorable al ferro-carril que con él «se va d perder la arrieria» jse rebajaria por
esto en algo el mérito y larazon delas honrosas escepciones segovianas que por
¢l abogan? §Qué argumentos son esos para una discusion formal? ;Puede admi-
lirse olra cosa que el que son partidarios de Avila los de Avila, y de Segovia
los de Segovia? Increible parece que se inlente sostener que el mismo intercs,
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y por lo visto mayor tiene el Escorial en que lellegue el ferro~carril por un la-
do 6 por otro cuando por el de Segovia tendria que andar tres leguas sin ¢,
para correr quince de ferro-carril desde Guadarrama hasta Madrid, y por el
de Avila andando una, no lendria por ferro-carril hasla la cirte mas que diez.
Increible parece que tal cosa se soslenga, cuando el ayuntamiento del Escorial,
antes del famoso voto de 24 de diciembre, elevé al gobierno la memoria citada
yen ella se leen eslas lineas sobre ese real sitio.

aA esle real silio, como & Segovia, lampoco llega el ferro-carril, aunque
podria, pero al pasar por Peralejo, se aproxima mucho & los jardines y depen—
dencias del Real Monaslerio. Aqui no hay que describir. Su fama es europea.
Por su gran monumento arquiteclonico, llamado la octava Maravilla, le conoce
el mundo, y esto ahorra dmplios detalies. Del carboneo vy lefia de sus reales
bosques se saca al afio tanto rendimiento como de los de Valsain, y no se saca
mas por su menor estension , pues hectérea por heclirea, son mas productivos
los bosques del Escorial que los otros. Hay un elegante featro. Se cuenlan bas-
tanles fondas. Las casas de huéspedes son la indusiria de su reducido vecin-
dario, pues el movimiento de viageros entre el Escorial y Madrid es considera-
ble. Con él se alimentan cuatro diligencias diarias en verano, y dosen in—
vierno. El nimero de viageros con que se ha hecho este movimiento uno de
estos afios, es, segun datos lomados de los libros de diligencias, de 16,138.
Visitan el sitio en un afio sobre 2,000 viageros estrangeros de lodas naciones,
que no habiendo alli molive de comercio que les atraiga , van solo por el esti-
mulo arlistico & histérico.»

«Repdrese esto, porque de aqui arranca una reflexion importante, Moy es,
¥ con nuestro mal camino comun, no viene & Madrid ningun estrangero que
salga de la mediania en sus posibles 6 educacion, que no haga el viage del
Escorial, como en Paris se hace la escursion de Versalles. Straffort Canning
estuvo en Madrid hace algunos afios con una mision diplomdtica directa con
don Fernando VII, y de los pocos dias que aqui permanecié, destind uno, in-
terrumpiéndolo lodo, & visitar la octava Maravilla. Y siendo eslo asi, en
cudintos viageros crecera este movimiento habiendo ferro—carrii? La respuesta
es sencilla. Casi en lantos como (raiga & Madrid el camino del Norle, que des—
de luego no serdn pocos. Si tal vez esto, aun tomando olra direccion el ca-
mino del Norle , podria en su dia dar lugar & un ferro-carril especial para el
Escorial , jeudnlo no interesa & aquel embeber en si mismo linea secundaria
de esa imporlancia?»

a;Eslin en el mismo caso olros sitios? No ciertamente. A Aranjuez se va en
una corla época del aiio por su frondosidad y sus jordines ; circunslancia pa—
sagera como una eslacion. A la Granja se va porsu {resco en agosto y por sus
Juegos de agua de sus bellisimas fuentes en los dias de Santa Cristina y San
Luis. Pero aquel fresco de agosto , en seliembre es frio de que se huye, y esos
juegos son funcion fugaz , y no monumento durable. Al Els:;:nrial se va en fo-
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dos los meses , y todas las estaciones, & admirar la inimitable obra de Herrera,
y su historia no recuerda, como la de Aranjuez, el motin de San José , ni co-
mo la Granja la curacion de unas tercianas de Felipe V, sino & Felipe IT, la
memorable batalla de San Quintin y al gran Cirlos V. Los estrangeros acuden
al Escorial , no solo por molives de arle, sino por el atractivo histérico de ad-
mirar el gran templo levantado 4 Dios por el Demonio del Mediodia, como
ellos, y no los espaiioles , llaman 4 su fundador inmortal.»

«Tal vez se ocurra 4 alguno que, adoplada la direccion de Guadarrama,
seria tambien posible un ramal al Escorial. En primer lugar , por Avila se va
desde luego , pues el trazado pasa & distancia del Escorial, que podria estar
servida por un omnibus. Por Guadarrama no habria menos de dosleguas de ra-
mal, pues hay dos caminos en el dia. Y zes posible? Del primero se sabe, de
ésle no se sabe aun. ¥ gquién le hace? Y jcufindo le hace? Cuando el ferro—
carril del Norle esté en aclividad. ;Y la pérdida de tiempo y esplolacion?»

«Pero supongamos hecho ese ramal desde Guadarrama, ¢Servird bien d su
objeln? Es cueslion : cabe muy bien la duda. De Madrid & Guadarrama, ¢ al
tinel de la Serranilla, hay unas 14 leguas. El ramal lendria tres mas. Son 17.
Juzgando por analogia , y por el liempo y gasto del viage de Aranjuez, costa~
ria cuatro horas y 40 reales el viage por ferro-earril, en primera clase , de
Madrid al Escorial por Guadarrama. Por 20 veales y en las mismas cuatro
horas 6 cuatro y media, se hace ese viage hoy en las diligencias de Uierra,
Por Avila al fin habria un ahorro de 5 leguas, y seria menor la duracion, wme-
nor el precio y menor el coste de esplolacion por viagero y kilomelro.»

«Hemos visto con gusto que Segovia dice que por su trazado, como por el
nuestro, quedaria servido el Escorial por camino de hierro. Que no es asi lo
acabamos de ver, pero el decirlo indica que ella misma reconoce el peso que
esa circunstancia da & un razado , y nosotros lo agradecemos. »

Avita.  Todo lo que se dice enl a memoria segoviana es eslo: «No creemos
que como capital Avila dispule su imporlancia & Segovia , asien su poblacion,
como en su induslria y comercio.n

Avila, con efecto, no dispulard su mayor vecindario & Segovia, pero espera
que Segovia no la dispute que la diferencia es bien corla para ser imporlante.
En industria ya cabria cuestion , porque luego veremos en lo que ha venido &
parar la segoviana ; pero basle igualar una y ofra ciudad, diciendo que en am-
bospueblos, que segun la historia, fueron grandemente fabriles, solo quedan ya
los gérmenes que el ferro-carril vivificard un dia. En lo que no concebimos
como pueda disputar Segovia con Avila es en trifico y comercio. Solo con mi-
rar al mapa y ver la situacion geografica de las dos ciudades y lo que las ro-
dea, se percibe la diferencia. Pero la demostracion de esto se halla en los ca-
minos que una y olra capital ve 4 sus puertas. Por Segovia no pasa ninguno.
Avila es estrella de grandes comunicaciones. No hay para comprenderlo mas
que alenerse & la esplicacion de la memoria ya cilada:
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AVILA (capital de su provincia. )

Avila, capital de provincia.

Gobernador civil.

Comandante general.

La adminisiracion y oficinas correspondientes & una capital de provinecia,

Obispo,

Caledral gotica del siglo XI.

Forlificacion muy antigua.

Hubo universidad hasta 1824, Ahora hay:

Una escuela normal,

Una id. de matemiticas,

Una id. de dibujo.

Un seminario conciliar,

Un hospital general eivil.

Una casa de espdsilos.

Ocho parroquias.

Cinco conventos. Hubo diez y siele.

Buenos paseos y fuentes de ornato,

Casas , 1,192, Son de granito y de dos pisos , y aun de lres en lo general.

Hay 5 leguas enadradas de pinar y cinco dehesas de encing.

Esporla para los pueblos de pinar de este mismo (razado mas de 50,000
fanegas de grano.

Avila fué uno de los pueblos de mas indusiria de Espaiia. La perdié con la
espulsion de los judios. Felipe V hizo esfuerzos para restablecerla , y gasté en
la cindad para esto mas de 16.090,000. Carlos I1Lhizo lo mismo para restablecer
la fabricacion de lejidos de lana, y plantear el de algodon. El equivocado sis-
tema general econdmico de Espaiia, hizo que se malograsen siempre lanlas ven-
tajas locales. Hoy, en dos magnificos edificios que han quedado , tiene el sefior
geveral Mazarredo y una compaiia , una fabricacion de hilados , lorcidos y
tejidos de lino con setecientos husos y cincuenta telares mecdnicos. Hay en las
obras hidriulicas fuerza motriz para moler 60,000 fanegas de trigo, Hay ade-
mas seis fdbricas de pafio comunes , una de papel y una de sombreros.

Pero con ser Avila lo que es , no es por si por lo que mas vale , sino por la
especial circunstaneia , olvidada 6 desconocida , de confluir en su recinlo seis
lineas 6 caminos , que hacen de ella una estrella de importantes comunicacio—
nes. Yéamoslo:

1.0 Carretera general y de primer érden de Avila ¢ Salamanca, Zamora,
Orense y puerto do Vigo.

Esto ello se abona por si solo. Todas son capitales de provincia , y trinsilo

de diligencias que vienen por Avila, y el estremo de esta linea es el mejor
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puerto cantdbrico. Al lado de eslo, de mas estd hablar de las inmensas dehesas
de encina atravesadas cerca de Avila por este camino, y que siguen, mas §
menos, hasla cerca de Portugal.

2.° Otra hay d Villatoro, Piedra-hita ,Barco de Avila (cabeza de parlido)
4 la industriosa Bejar, y de aqui, por malos caminos , & la Vera de Plasenciu y
Ciceres.

Este camino es de mucha importancia , porque fuera de los articulos de se-
gunda importancia, como los ricos frulos del Barco de Avila, Bejar es en aque-
las sierras un oasis industrial , donde se hallan ingleses y belgas , donde se
fabrican en gran canlidad , y con los wltimos métodos , bayetas y paitos finos
tan buenos como los catalanes, y de que hay muchas fibricas que ocupan cinco
mil operarios (1). Por esle camino, y por lo lanto por Avila , se hace tambien
todo el comercio de carne de puerco y embutidos , que viene & Madrid de Es—
tremadura, el cual es lan considerable ; que algunos afios se malan, solo en
Candelario, para chorizos 8,000 cerdos y 2,000 vacas cebadas (2).

3. El del puerto del Pico, que va por Mombeltran , patte del Tiétar , al
Puente del Arzobispo, para cruzar & Cordoba y Sevilla.

Este es el camino de la Espaiia de la reconquista entre Asturias, y Castilla
y Toledo. Hoy se llama camino de los Andaluces, porque es el que sigue la
arrieria entre Valladolid y Cérdoba para sacar aceiles y caldos de Andalucia,
y llevar manteria y hierros del Norle al Sur. Hay aqui algun portazgo de gran
rendimienlo. Alraviesa comarcas deliciosas de esta sierra, donde se ven como
en Bl Barranco, limoneros y naranjos al aire libre, como en Andalucia. Arenas
es famosa por su frulas. Candeleda solo tiene una cosecha de pimenton que
pasa de 700,000 reales (3).

Por eslos caminos se ve clara la conexion que liene Avila con Estremadura
y Andalucia, la cual se comprueba por un hecho notable y reciente. La socie—
dad econémica de Amigos del Pais de Madrid , oido el dictimen de entendidos
gedgrafos ¢ ingenieros de su seno , representd & S. M. en el aiio pasado propo-
niendo la red de ferro-carriles que creia mas conveniente 4 Espaiia, y en el
plano motivado que la acompafia, el trazado de Madrid & Valladolid pasa por
Avila , y de Avila parte un ramal por Estremadura ¢ Sevilla. Sea de esto lo
que quiera, esla es una aulorizada comprobacion de todo lo dicho.
4> Camino de Avila por el Espinar & Guadarrama para la cérie y Se-
govia.

Este es el complemento actnal del camino de Vigo & la cérle , mientras no
se hace el olro, de que ahora hablaremos y esti mandado.

E;} %ﬂg‘z. Diceionario Geogrdfico de Espania.

(3) Para que se comprenda la i
cuando se construyd como esta h
fuertes c%pns diez y =iele prov
Zamora, E

nportancia de este camino, bastard decir que,
ace lreinla y cualro afos, contribuyeron 4 ellp con

incias de Espafia, en las cuales estan Salamanca,
stremadura, Mancha, Jaeny Cérdoba.



— 117 —

5.0 Camino de Avila @ Arévalo. De éste ni de su imporlancia hay que ha-
blar, y eso que es grandisima, porque le absorbe el trazado del ferro—carril.

6. Camino de La Serna para el Burgohondo y Valle del Tietar. Hay alli
fratas y pastos esquisitos , y en esta divisoria de Tajo y Duero se cria la mejor
lana de la provineia.

7.%  Seccion del camino de Vigo de Avila al Escorial. Coslaria de 5 &
6.000,000 de reales. Esid mandado hacer por vepetidas reales drdenes. He—~
cho el ferro-carril no es necesaria , pues vendria tropezindole en muchos pun—
tos de su longilud. Y no es indiferente. Pasarian por é] mas de 50,000 fanegas
de grano que vienen de Ia parle llana 4 la montuosa de la provincia.

Eso es Avila por si misma, y por lo que 4 ella, como 4 un cenlro, confluye.

Ariiyaro ¥ Mepiva pEL Camro, El primero es de tal importancia, como que
tiene ocho parroquias, nueve conventos , y segun Madoz, en cuanto & edificios
escede 4 muchas capilales de provincia del reino. De anliguo se le conoce con el
nombre de «Granero de Espafian , y por eso en 1757 hizo en ¢l el real pésito
para proveer de trigo 4 Madrid dos colosales graneros litulados «Paneras Rea-
les», en que caben mas de 200,000 fanegas de trigo, Hoy lodo este trifico se
sostiene con la cdrte y el canal de Valladolid.—Por lo que hace & Medina del
Campo, de lanto 6 mas nombre que Arévalo, bastard decir que liene dos mer~
cados semanales, que son los primeros de Castilla, hasla tal punto que el sefior
Madoz refiere que hay dias de venderse en su gran plaza mas de 7,000 fane—
gas de lrigo. Y de estos dos puehlos tan notables yqué dice Segovia? Dice que
los sustiluiria en su trazado Santa Marfa de Nievay Olmedo, caunnque no de
tanta produccions, y que ademas, si eso no sucedia, en lodos los paises del
mundo los ferro-carriles «han cambiado la faz del comereio.» Ya veremos mas
adelante lo (que es Santa Maria de Nieva y Olmedo, con que Segovia queria cu-
brir la grave falta de no pasar por aquellos dos célebres mercados. En cuanlo
4 que otras revoluciones hay peores, no nos cabe tampoco 4 nosotros duda nin—
guna,

SALAwANCA ¥ ZarorA. Se dice, y se sostiene por Avila, y es indudable
que estas dos provineias hallarin mayor conveniencia en el trazado avilés que
en el de Segovia, y ahora la Memoria segoviana, con aire de triunfo, hace re~
parar que si para este ullimo la linea de Salamanca tendria quehacer cuatro le-
guas mas de Arévalo 4 Fuentes de Coca 6 Santiuste, tambien las tiene de me-
nos por ese trazado hasta Madrid, del que vendria & estar § la misma distancia
por cualquiera de los dos trazados. Esto es lan facil de decir como se ve, pero
entiéndase bien que ese ramal lendria que pasar de la Cuenca del Adajad la
del Eresma, y que admilida la posibilidad nos quedaba todavia el saber de que
desarrollo seria esa linea. Sobre esto Segovia omite todo dalo, y hace bien pues
podria no servir bien 4 su propdsito. Pero aun esto concedido y lodo lo que se
quiera, las cuatro leguas de su especial trazado, que dificullarin mas: sin duda
¢l emprenderle, yno han de hacer que se incline al que facilita el suyo, aunque
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el otronole haga imposible? Pues eso es lo que siempre se ha dicho:_é s?n ga-~
par ni un cuarto de legua en la adopcion del principal, gle h:_n de ser mc.hra.:an-
le que se aumente de esa manera el suyo que 6s el SGCIII?dElrlO y mas dificil de
emprender? Si conviene 6 no 4 Salamanca el trazado avilés ella lo sahe,.c@n-
do tantas veces ha acudido al gobierno en su apoyo, y con grandes ofrecimien-
los, como si pasara por su lerrilorio, y con la condicion precisa de no llevar_ la
direceion segoviana. Verdad es que & esto podri contestarse con el consahll'du
curioso argumenlo: «asi opinard el alcalde de Salamanca; pero todos los sala-
manquinos estin por Segovia.»

De modo tan somero & insignificante trata Segovia las cuestiones que favo—
recen 4 Avila. Pero no es posible quejarse, porque no tiene ni mas insistencia,
ni mas esmero en las que pueden favorecer 4 Segovia. Nosotros supliremos tan
capital descuido, y (rataremos dmpliamente sus propias cuestiones.-

Riorrio. Este es un magnifico palacio labrado en 1751 por dofia Isabel de
Farnesio, viuda de don Felipe V, y que ha estado sin estrenar hasta que le ha-
bité durante 40 dias en 1834, y con motivo de la epidemia del cilera de Ma-
drid, . M. la Reina Gobernadora. Esti aislado y sin casas a su alrededor. En-
tre guardas y dependientes que le cuiden tiene solo frece vecinos. Sin embargo
deeslo, Segovia cuenta 4 Riofrio como una de las dos residencias «que ocupan
durante el estio nuestros monareas, su gobierno, la nobleza y tantos viagerog
nacionales y estrangeros como visitan nuesire Versalles.» Podria suceder que
todo eso llegara & ser un Riofrio que con el tiempo se hiciera, pero que hoy en
verdad no existe ni en sombra. Ni que se hiciera es ficil, cuando ese magnifico
palacio no liene ni un melro cuadrado de jardin, y 4 pocas leguas estd San Ii-
defonso con los suyos tan dignamente celebrados. Por algo la misma régia fan—
dadora de Riofrio murié en San Ildefonso sin estrenar su propia obra.

Secovia. Parecia natural, si hubiese mucho que decir, que la memoria se—
goviana al llegar aqui hubiera dedicado 4 la capital del (razado siquiera, un
breve y digno pérrafo. Pues no se hace mencion de ella sino en las breves li-
neas en que tambien se habla de Avila y ya dejamos citadas. Dicen asi: «Por
Avila, es cierlo, pasaria el ferro-carril, pero no creemos que como capital dis
pule su imporlancia & Segovia , asi en su poblacion, como en su industria y co-
mercio.» Nada mas dice Segovia de Segovia, y mas que eso hay que decir por
un lado para su honra, y por otro para su justa apreciacion. En la memoria del
Escorial estd hecho lo que no se hace en la memoria segoviana:

Segovia , capital de provincia.

Gobierno eivil,

Obispo.

Olﬁci_nas provinciales de todos los ramos de administracion.
Biblioteca.

Escuela especial de Nobles Artes.
Seminario coneiliar.
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Museo provincial,

Seis hospitales.

Magnifica catedral del siglo XI.

Diez y siele parroquias, ocho convenlos de monjas: tuvo calorce conventos
de frailes.

Magnifico acueducto romano.

Un colegio de arlilleria de cien alumnos.

Una fibrica de moneda de calderilla.

Una maestranza para hacer curefiage para el 5.0 departamento , con selenta
operarios arlilleros.

Segovia fué de gran industria como la antigua Avila, y famosa en el comer-
cio de lanas, antes de ser deshancadas las espaiiolas por las alemanas en el
mercado europeo, derrota que ha venido hoy 4 remachar la Australia. Hasla el
aiio de 1818, aunque decayendo, se mantuvo algo la fabricacion de pafios.
Hoy se fabrican anualmente en la ciudad sobre doscientas piezas de pafio, y
hay dos lavaderos de lana (1). Segovia corresponde, pues, 4 la historia de la
industria. No liene ni camino de tercer drden que le ponga en comunicacion
con Valladolid, ni con el resto de Caslilla, Le licne de 2 leguas, y conlinda
despues por Navacerrada & Madrid, para San Ildefonso, silio real muy en favor
unos cuarenta dias de verano, y el resto por desgracia suya, sepultado en la
nieve § en el olvido. '

Reav sirio e Sax ItpEroNso.  Veamos lo que dice Segovia. Lo copiaremos
echando & un lado todos los reparos gramaticales en que lropezard cualquiera.

«;Y dénde nos dejamos los reales silios de Riofrio y la Granja, el uno que
locaria la via segoviana, y al otro le dejaria & dos leguas de distancia? gEslas
posesiones , residencia durante el eslio de nuesiros monarcas y su gobierno, de
la nobleza, y de lantos viageros nacionales y estrangeros como visilan nuestro
Versalles? ;Qué movimienlo, vida y producto & la esplotacion no daria i este
trozo? Juzguese por el que rinde en la lemporada de primavera el camino de
Aranjuez. La alla influencia de estos silios por las anleriores causas, imprimen
una importancia suma i la direecion por Segovia. ;Donde liene la direccion
counlraria puntos comparables?»

Ya que tanto valor da Segovia 4 su aproximacion 4 ese Real Sitio, hagamos
de ella el debido y prolijo analisis, y asi se pondra en claro lo que en esto haya
de cierto. Nosolros, que somos sinceros admiradores de lo que merece admira-
cion en ese bellisimo Sitio Real, somos mas admiradores aun de la verdad.

No hay que detenerse mucho 4 pensar que la Granja es un Sitio Real colo-
cado de intento enlre las asperezas de una sierra, y en uno de sus senos mas
relirados, para buscar alivio 4 las calores del estio. Alli se goza de un fresco
agradable durante el rigor canicular. Pero eso, que durante dos meses del afio

(1) Madoz: Diccionario geogréfico de Espaiia.
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es su bien, durante los otros diez es su mal, porque es frio, y nievesy soledad,
Esa es, yliene que ser , la condicion esencial de exislencia del Real Sitio. Pues
bien: cuando el inconveniente de un punlo es su aislamiento, el ferro-carril le
remedia; lo queel ferro-carril no puede remediar es la inclemencia del clima.
Esa invencible limilacion que la Granja liene para su porvenir, no ha de du-
darse que es fecunda en consecuencias que no podemos perder de vista,

Pero esto supueslo, y aun concretindonos i esos pocos meses de vida,
Jeudl seria la posicion de la Granja respecto del ferro-carril, que ni aun llega &
la misma Segovia? ;Serd la de comunicarse con él por camino ordinario, 6
por ramal especial de ferro-carril? Examinemos uno y olro.

Por camino ordinario. No hay duda que seria posible ic por ferro-carril
hasta Riofrio ¢ la estacion de Segovia, y de alli, en carruage de tierra, y no
de vapor, caminar las dos 6 tres leguas hasla la Granja. Ya veremos mas ade-
lante, que con el enorme desarrollo de la distancia , superior 1o menos en ocho
6 diez leguas ¢ la aclual, y las fuerles pendientes que tan lenta hacen la mar-
cha, el ahorro de tiempo en el viage lotal, no seria lo que se ¢ree, ni con mu—
cho. Y ;4 e6mo saldria el asiento en el tren hasla Riofrio ¢ Segovia, esto es,
veinle y una leguas lo menos. Por lo que cuestan lasnueve leguas de Madrid 4
Aranjuez, puede dedueirse, 6 por mejor decir, nopuede deducirse, porque
esla esplolacion en tales pendientes seria mucho mas cara. Pero, ;ldonde cabe lo
que s cree de levar este ferro-carril miles de viageros para la Granja en los
buenos dias de verano, y dejarlos en Riofrio 6 Segovia, para que de alli pasa-
ran en carruages comunes hasta el Real Silio? ;Dénde habria tanto carrnage pa—
1o eso; d ebmo serian los precios; cudnlos viages podria hacer cada earruage
para tomar gente, cuando cada ida y vuelta era de cinco & seis leguas? ;Se—
rian, pues, muchos los viageros? ;Seria cémodo el precio? jSeria grande la fa—
cihdad? ;Seria ese, ni con mucho , el movimiento de Aranjuez?

Por ferro-carril.  Cualquiera dird que no podia menos de hacerse un ra-
mal de hierry hasta la Granja. No lo ha pensado mucho el que hable de esto.
A primera vista parece que lo que convendria, era un ramal que ligase con el
Camino del Norle 4 Segovia y se prolongase hasta San Ildefonso. Pero en pri-
mer lugar, 4 Segovia no puede ir el ferro-carril, pues por eso no va el mismo
del Norte, y es claro que lampoco puede ir el ramal, y en segundo, aun supo-
niendo hecho el ramal hasla Segovia, que ya vemos es imposible, siendo el des-
nivel entre esta ciudad y el Real Sitio, de 2538 metros se necesilaria un desarro-
llo de cerca de 26 kildmetros 6 5 lequas al uno por cienlo, de subida cons—
lante, solo desde Segovia, para ramal que parece tan breve. Si se lomase el
punto de entronque en las inmediaciones de Riofrio, por ser aquel en que
mas se aproxima d la Granja, ¢ lo que es lo mismo, 4 unos 12 kilémetros antes
de Segovia, como ese punto esti 361 melros por bajo del Real Sitio, resultaria
que i mas de los 109,5 kilémetros de la via principal desde Madrid habria
de ramal al Real Sitio 36 kilémetros ¢ sean 6 1/2 leguas, si era posible hallar
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este desarrollo en pendiente constanteal 1 por 100 ynecesitaria, ademas grandes
obras por lo accidentado del terreno, y la cuenca del rio de Valsain, Tal vez la
ley de los niveles para las pendientes aceplables, queriendo hacer ramal la
Granja, exigiria aparlar hicia ella desde la misma salida septentrional del gran
linel, y enlonces no se diga cuanla seria la longitud de esla linea especial, y
cuales sus dificultades, ya que queremos conceder su posibilidad. Estos incon-
venienles, como se ve son fisicos, pero el mayor es el econdmico. ;Cémo el ca-
pital que la construccion de esas leguas requiere da su rédito en solos dos 6 tres
meses de verano? Pero supongamos vencidas todas las dificullades, las fisicas
y las econdmicas, y hecho ya el ramal hasta la Granja. Repirese que resaltando
lo menos de 24 & 26 leguas de las mas fuerles pendientes, y de coslosa esplo-
tacion, si el asiento de las 9 leguas de Aranjuez 4 Madrid cuesta un duro, no
hay duda que se acercaria mucho & fres el de la Granja. Repédrese que cuando
en la misma Memoria segoviana, y en su cileulo de esplotacion se caleulan ne-
cesarias 2 1/2 horas solo para subir desde Madrid hasta el tinel de Guadar-
rama, no se emplearin menos de cualro en el viage hasta el Real Sitio. Y si 4
cada persona la coslaba un viage de ida y vuella 6 duros y 8 horas jse cree
que estoes, ni puede sernunca, una espedicionde recreo lan ficil, tan concarrida,
tan al aleance general como la de Aranjuez en primavera, que cuesla tres horas
y dos duros? La facilidad dé volver en el mismo dia es lo que lleva lanta gente
& Aranjuez. A quedarse alli va menos que anles, y bajo ese punlo de vista las
fondas y casas de huéspedes han perdido mucho. Pero cuando & San Idefonso
coslura tantas horas el ir y volver, que apenas quedara dia para disfrularle, y
si 4 eso se agregase el tener que venir por Lierra 4 tomar el ferro—carril en Se—
govia, por no haber ramal 6 no ser posible hasla la Granja, ;no lendria por
punto general que hacerse noche en el Real Sitio? ;Y seria en ese caso el coste
del viage lo mismo que el de Aranjuez? Y, no siéndolo, gserian comparables
una y olra temporada? Ademas, @ Aranjuez va Madrid por abril y mayo, esto
es, anles de la dispersion por las provincias, y los baiios, y el estrangero de la
huena sociedad que viaja. A San Ildefonso, se vaen julio y agosto, cuando ya
cada uno ha lomado su residencia de verano, y estan muy lejos de Madrid los
coneurrenles 4 Aranjuez en la primavera. Pero, sin mas que el dato de la dis-
tancia, estd esa cuestion resuella. Mas se viaja en Francia que en Espafia. Pues
i Versalles, Saint Cloud y Saint Germain que dislan de Paris pocos kilimetros, y
cuyo viage cuesla pocos reales, van miles de viageros cada domingo por recreo.
A Fontainebleau que disla mucho mas, estoes, algo mas que de Madrid & Aran-
Juez, & pesar de su palacio, y sus jardines, y bosques, ya van muchisimos me—
nos. Sobre ser notorio, del lamaio de las estaciones se colige. ¢ Si se veria en
Espaiia el fendmeno, digno de estudio, de que lomismo fueran 26 leguas que 9,
que es lo que significa el ser lo mismo para el ferro-carril la lemporada de San
Hdefonso que la de Aranjuez?

Independientemente de estas consideraciones quiere:iéos segovianos que se
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lenga presente la jornada de la cdrle en aquel Real Sitio. Nosotros tambien la
examinaremos. Primero se nos dijo duraba la fercera parte del aiio. Luego,
pareciendo eslo poco , se asegurd que era la mitad del afio. Los defensores do
Avila contestaron & quien lo dijo muy breves palabras. Hélas aqui:—«g Qué
costaba antes de aventurar semejante dicho, averiguarle siquiera? Con hojear
unas cuanlas gacetas bastaba. Enlas de los veinle aiios del reinado aclual se
hallaria que de esos veinle afios , solo en nueve ha habido la jornada de que se
habla, y en once no laha habido. Se veria que la jornada mas larga en veinte
afios ba llegado & ochenta y dos dias, y de esto una sola. Se veria que (res de
las nueve jornadas han sido de sesenta dias, que es el nimero mas general. Se
veria que las hay de cuarenla, de veinliseis, y hasta de doce dias. Se veria
por ultimo que sus seis meses quedaban reducidos por cdlculo prudencial, y por
notoriedad publica, 4 unos dos meses de rigor de calores, y por término medio
rigoroso de veinle afies 4 esta parle, 4 solos 23 dias al afio Pero como no se ha
reparado en olra cosa ? Si la corle estd en la Granja seis meses, como no se
puede negar que pasa lo menos (dos en Aranjuez, resulta que la Granja es el
punto de mas larga y habitual residencia de la cérle. Si lan respetable causa
fucse cierla, de eso no va lanto & proponer que aquel sitio fuera el punto de
eonvergencia de todas las lineas [érreas de Espafia...» Despues de tan empefa-
da polémica sobre si la jornada era de cuatro, 6 de seis, 6 de dos meses, ya
parece que hasta los segovianos eonvienen en esto itllimy. Esto es mas importan-
te de lo que parece. Cuando como hemos visto la Granja en el resto del afio no
puede ser para Madrid lo que Aranjuez, ni como puntode paso, que nies, ni ca-
be que lo sea, ni como punto de comercio, ni como punto de residencia de
recreo , y las jornadas no le pueden animar mas que dos meses, ya sabemos
que no hay posibilidad de ramal de ferro~carril, sino meramente camino co—
mun hasta la estacion de Segovia 6 Riofrio, si por alli pasara la via del Norle,
Y Ya hemos visto 4 lo que se reduciria entonces la ventaja parala comunicacion
de Madrid con el Real Sitio. Por lo que hace al viage deSS. MM. y real fami-
lia, que hoy van en suscomodos coches en & 1/2 horas, puede asegurarse, como
hemos indicado, y resulta de datos y cleulos numéricos, que el ahorro de
tiempo, sile habia, seria ivsignificante, con lanta masrazon cuanto que pudiendo
ir por el ferro-carril de Avila hasta el Escorial y habiendo de este & San Il-
defonso una carretera especial y espedita, este viage se reduciria asi 4 4 ho-
ras. La razon de que alli esth tambien esos dos meses el gobierno es un poco
anligua, Hoy ya el gobierno estd desde un punto presente en lodos por el telé-
grafo. Pero sy no se conoce, fuera de esto, olra cosa que liene mucha fuerza?
La imporlancia de los Sitios Reales en lo anliguo, y su gran concurrencia, era
hija del aislamiento y de la dificultad de comunicacion de Madrid con las pro-
vineias. Cuando los ferro-carriles surquen toda Espaiia, ni los particulares ni
los reyes irdn ¢odos los aitos como hasla aqui & unos mismos puntos. Los reyes
de Espaiia que lienen la gloria singular de que en casi lodas Jas capilales de sus
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anlignas provincias haya habido tronos, cuando los viages sean escursiones de
un dia, esimposible que no tengan gusto en reparlir su liempo de jornadas en _
tre aquellas ciudades, que se ofrecerin d sus ojos con lan especial alractivo his.
torico. Sevilla, Toledo, Valladolid y otros puntos, deben abrigar esa es-
peranza,

Nosolros, que como el primero apreciamos esa bellisima residencia de San
Ildefonso, y la concedemos todas las consideraciones que como lal merece
solo queriamos probar que su nada inmediala aproximacion al trazado seguvia-’
1o, no serd ni para el Silio ni para la via lo que Segovia querria y asegura: y
eso nos parece quedar demasiado latamente demostrado.

Santa Manis pe Nieva ¥ Ocaepo.  El primero tiene dos establecimientos
para el cardado ¢ hilado de lanas , el uno movido por vapor y el otro por gana-
do vacuno. La induslria de esle pueblo es la fabricacion de pafios burdos de
que cuenla ocho telares. Su esportacion es principalmente & Galicia. Su terreno,
dice Madoz es llano y pizarroso y la parte callivada de sejunda y lercera ca-
lidad. Cuenta 364 vecinos. Olmedo tiene 434, vocinos, y es muy nombrado
en la historia de Castilla: pero no hay en ¢l industria alguna notable. Re-
cuérdese que con eslos dos puchlos querria compensar Se¢govia la falla de Aré-
valo y Medina en su trazado. La comparacion por si estd hecha.

Hemos acabado de hablar de los puntos capitales de uno y olro trazado
segun y por el érden con que los nombra Segovia. Y cuando (an ligeramenle
como hemos vislo los toca, puessomos nosolros quienes acabamos de darles gran
estension , no hay que estrafiar que Segovia lenga la misma estudiada conei-
sion al tratar de comparar provincia con provincia. Para ello no habla de la
estension territorial de la provineia, en que la de Avila saca una gran venlaja
sobrela de Segovia , ni lampoco de su poblacion, en que la saca tambien. Todo
lo que halla que hacer Segovia es copiar unos parrafos de la Memoria del sefior
Bouligni, en que solo considera 4 una y otra provincia bajo el aspecto y por la
medida de sus contribuciones.

En primer lugar, aceplemos por el pronto esa manera de comparar ; pero si
ha de valer algo, y no ha de dar el azar el triunfo, es menesler pactar que las
diferencias sean de cuantia, Y la de 53,000 duros en favor de Segovia, que es
todo lo que en conjunto hallamos aqui, ges la que va & resolver estas cuestio-
nes? Esa suma, muy inferior 4 la que en sus presupueslos provinciales de este
aiio destina Avila & sus caminos, yva 4 ser la que haga trinnfar & Segovia en
este pais, en que la falta de loda csladistica da tal desigualdad y lan ciega 4
los repartimientos, que esa es ya queja comun de lodos los partidos?

Pero si, aunque en lodo fuera superior Segovia & Avila, de lo que estd lan
distante, ni admilimos, ni es admisible esa comparacion hecha en uhsolutg de
una con otra provincia. La provincia es una entidad administrativa variable
que para esias comparaciones no sirve bien. Hace veinle afios parle de la ac-
tual provincia de Avila era provincia de Segovia, y parte de la actual Segovia
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era de Avila. Hecha entonees la comparacion, & pesar de ser las cosas las mis
mas, lal vez hubiéramos llegado 4 distintos resultados. Ese estudio, como hay
que hacerle, es por grandes zonas, y aproximaciones, y dislancias, y caminos,
sean las que quieran las divisiones administrativas. Y que la provineia, tomada
en abstracto no sirve hien para eso, se comprende ficilmente. Puede pasar de
tal modo el ferro-carril por una provincia que sirva mas a olra por donde no
pasa. Pueden repartirse el beneficio entre si dos provincias, sin tocar mas cue
en una de ellas. Hay, pues, que ver por donde pasa y cémo. Por Segovia alra-
viesa el ferro-carril, y con tal desgracia, que no toca en ninguno de sus pue-
blos mas imporlantes, como Cuéllar, Sepilveda, Riaza y otros, y por no locar
en buenos puntos, aun la misma Segovia, solo por aproximacion, seria servida,
De la exactitud de esta doclrina, jse quiere una prueha mas? Pues la hay in-
conlraslable. 8i, pase como pase, en pasando por una provincia un ferro-carril,
ya toda la provincia, aunque no lenga un camino, enlra de un modo absolulo
en su esfera de accion, con esclusion de otra que, aunque no Locada por él,
puede tener sus puntos capitales mas proximos que los de la favorecida, el me-
jor razado de Madrid 4 Valladolid; esel que por la Junla Consultiva, como por
comun acuerdo de Avila y Segovia, estd declarado el peor de todos, a saber, el
de Guadarrama-Arévalo. Porque entonces ya no hay que decir que Avila paga
£.792,018 rs. de contribucion, y Segovia 5.858,909, sinn que el trazado Aré-
valo, solo portocar enla sierra unos Lristes pueblos de una y ofra provineia, hace
entrar en su circulo de actividad 4 las dos, que pagan juntas 10.6%0,927 reales,
LA que no acepla Segovia lal raciocinio?

Pero, si como decisivas, y no como auxiliares, admite las comparaciones por
demarcacion administrativa, jpor qué no desciende 4 olras, administrativas
lambien, (ue en rigor son mas importantes y dicen mas verdad? ;Por qué des-
pues de la comparacion de provincias, no se hace la comparacion por partidos
que uno y otro ferro-carril atraviese? Al fin aqui no pueden entrar en la com-
paracion, como en la de provincias, pueblos que disten del ferro—carril 30 le-
guas y con una sierra en medio. Nosolros supliremos esa omision de Segovia.
He aqui lo que esa comparacion dice en eficaz recomendacion de Avila,
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ESTADO comparativo del niimero de Partidos con su poblacion
y riqueza imponible por donde pasan los trazados del ferro-
carril del Norte por Avila y Segovia.

TRAZADO DE AVILA,

da
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TRAZADO DE SEGOVIA.
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RESUMEN.
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Ya se ve donde quedan los 53,000 duros que se quiere que resuelvan la
cuestion, Mas nosotros , que esto hallamos y sefialamos como importante, no
tenemos la pretension de oslentar por eso una gran ventaja, cuando hay otras
tan decisivas. |

Pero no insistamos mas, y admilamos parala comparacion la entidad provin-
cial deAvila y Segovia de un modo absoluto, y sin eslas tan debidas limitacio-
nes. Y qué ;en el trazado de Madrid & Valladolid no hay que mirar mas pro-
vincias que Avila y Segovia? ;De qué serviria eso en el trozo avilés y el sego-
viano, si estos se hallan enclavados enlre olras provincias y puntos notables,
en que podria estar como estd la compensacion de la pretendida desventaja, 6
vice-versa? No son, pues, dos trozos, ni dos provincias lo que hay que compa-
rar: son las {ineas enteras.

Ahi se ve 4 lo que queda reducido el estudio como le quiere hacer Segovia,
4 comparar una sola provincia con otra sola provincia de fres por donde corre
el trazado, y hacer esa comparacion bajo un solo aspecto, el de la contribu-
cion. Eso no es admisible. Maneras mas altas y dmplias hay de hacer ese estu-
dio. Ya las sabe Segovia. Pero puesto que ella nos repite en su iltimo folleto sn
modo de tralar esa cuestion, que esel mismo con que lo hizo en su muy digna
publicacion primera el sefior Bouligni, y que estd reducido 4 mirar una pro-
vincia por el nico dato del impuesto, nosolros la repeliremos nuestra manera
mas ancha de establecer la comparacion, estudiando la totalidad de ambas i-
neas en fodas lag provineias y bajo lodas sus fases.

Contestada Segovia, hagamos ahora nosoltros la

(OMPARACION DE LOS TRAZADOS EN LA PARTE ESTADISTICA Y MERCANTIL.

La dificultad de ese estudio es indudable, y para espresarla como para in-
dicar las principales bases del que haremos en el caso presenle, nos baslard
copiar lo que sobre eso dice la memoria del Escorial, ya cilada.

«El estudio administrativo yesladislico de unalinea de hierro, por si solo es
siempre muy dificil, aun habiendo una buena estadistica. El estudio estadisti-
co cuando ha de ser comparalivo de varias lineas, y cuando ademas de eslo
no hay esladistica, es punto menos que imposible. No hay mas que una manera
de quesea hasta facil, y es que las diferencias sean del tamafio de las que vere-
mos bien pronto.»

«Es dificil ese estudio, porque para ¢l no nos serviria bien, como en otras
malerias, la manera de apreciar en Francia é Inglaterra lainfluencia de sus res-
pectivos ferro—carriles en su trifico y en su lerritorio, y hasta en el porvenir
de sus poblaciones. Alli en primer lugar, y con aquellas llanuras, el trazado de
los ferro-carriles se hace pordonde politica y econémicamente conviene. No es co-
mo aqui, en nuestro dspero territorio, una transaccion entre la esladistica y la
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naturaleza. Alli la red de caminos de hierro se ha echado sobre otras tres redes
de comunicaciones de tierra, fluviales y telegraficas, Alli estaban desarrollados
ya, v en inmensa escala para el viajar, los medios colectivos, y para el trifico
los de grandes empresas de trasporle. Aqui el ferro—carril serd 4 veces en al-
gunas leguas el inico camino que merezca lal nombre. Alli los pueblos, que lle-
van muchos afios de disfrular de los bienes de los descubrimientos modernos,
lienen aficion & la novedad, f¢ en ella, y aspiran & crecer en cullora y 4 pa-
recerse y 4 imilar, & veces hasla puerilmente, 4 las capitales. Aqui nuesiros
pueblos cortos, porque de eslos hablo, que perdieron los bienes de la organiza~
cion anligua, y no han gustado apenas las ventajas de la cultara moderna, des-
confian de la novedad, la temen, noaspirand aquellaimilacion, provechosa has—
la en su esceso, y miran lo pasado con cariiio , y casi con miedo al porvenir,
cuyo progreso, en so ristica sencillez, no les suenad otra cosa que 4 aumento de
las contribuciones. Alli han comprendido, porque en los efeclos se ve, el precio
del liempo, y aqui en el comercio y para los frasportes mismos, vivird hasta
que mas no pueda, y morird sin resignacion, el anliguo lipo del arriero espaiiol,
meciéndose adormilado sobre su macho lleno de borlas y campanillas, y el tra-
buco colgado del albardon, haciendo dudar 4 quien asi le mira, quien lleva
menns prisa si la recua ¢ quien la conduce. Esas y otras muchas mas diferen—
cias, fisicas y morales y de cardcler entre este pueblo ylos estrangeros, no pue—
denser olvidadas al estudiar como se ejercerd la influencia de los ferro-carriles
sobre nuestras comarcas.»

«Es dificil este estudio estadistico, porque no puede ni debe localizarse de-
masiado, nilimitarlo & una provincia, cuando una de sus primeras circunstan—
cias esla que ha de ejercer en las limitrofes, puesto que para el trifico interior,
ya libre, la entidad administrativa de la provincia para nada obsta ni exisle.»

«Es dificil esle estudio, porque tan imporlante como una linea de que se (ra-
ta, pueden ser los ramales 4 otras provincias 4 que dé lugar; 6 pueden uitarle
su importancia, su aislamiento, y el ser estéril de olros ramales en muchas le~
guas.»

«Es dificil ese estudio, porque no puede ser parcial de ningun modo. Si tie-
ne (ue pasar por un trozo de término escaso de produccion y de riqueza, pero
que estd entre dos ricos y abundantes, por el pobre debe pasar, mejor que por
otro rico que esté enfrente, pero que se halle situado entre dos exhauslos de to-
do, 6 menos ricos. Eslo es dbvio : cuando lo apliquemos serd capital.»

«Hs dificil ese estudio, porque nos sucede una cosa que casi es peor 4 ve-
ces que no lener estadistica, y ealealar como los jurados por conyiceion moral
y por la importancia tradicional adheridad ciertos nombres de localidades, 4 la
manera que lo hacian nuestros padres, que es lener datos esladisticos grave-
mente equivocados. Y no culpo 4 nadie, porque asi empiezan todas las estadis-
licas, y en eso se llega 4 la verdad por la menlira.»

«Es dificil ese estudio, porque otra base comunmenle escogida para estas
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gomparaciones, que es la contribucion que pagan las localidades y las provin-
ciag, no es lampoco hase segura de eileulo, donde como on Espaiia ¢s axioma
constanle 'y por lodos los partidos reconocido, que los impuestos son mas onero-
sos por la desigual reparticion entre las provincias que por su importe mismo.
Dicho se estd que, aun equivocados é inexactos, los datos estadisticos, cuandolas
diferencias son enormes, sirven de mucho. Donde nuestras reflexiones tienen mas
fuerza es donde esas diferencias se atendan hasla no ser significalivas.»

«Es dificil esle estudio, porque siendo la prevision deber de todo gobierno,
aundque el mas olvidado, al trazar un ferro-carril debe mirarse hoy tal vez mas
en cada territorio 4 los gérmenes de riqueza que ¢l fecundard, que 4 las es—
plotaciones & industrias actuales, que el ferro-carril podrd matar (al vez con la
concurrencia que le atraerd en su dafio. La influencia que hoy ejerza un
ferro-carril en una comarca, sera (al vez en este siglo muy distinta de la que
ejercerd el que viene.»

«Es dificil ese estudio, porque & veces, fuerade los datos de la riqueza ter-
ritorial, estd una de las bases mas imporfantes para la determinacion de un fra-
zado. Las carreleras y caminos son esa hase principalisima. Tal vez 4 un punto
que por si es pobre , por los caminos viene y por los caminos confluyen las
mercancias y los géneros, la riqueza que se mueve, de olras provineias. Madrid
mismo, fuera de la importancia de su capitalidad politica y administraliva, no
es mucho por su pr:duceion ni industrial ni agricola. Lo es lodo por sus cami-
nos y su lrafico.»

«Es dificil ese estudio, porque al atravesar un ferro-carril varias provincias
en que domina un cardeler general de produceion, debe seguirse, hasta donde
se pueda, el eje mercantil de esa produccion misma.»

«Todas eslas, y muchas mas consideraciones, deben entrar en la apreciacion
estadistica de un (razado. Olvidar alguna 6 algunas puede Lraer graves per—
juicios.»

«;Y en la manera de hacerse esle estudio entre Avila y Segovia se ha se~
guido ese rumho? Nada de eso. Hasta ahora no se ha hecho sobre eslo mas que
una especie de ilinerario de los pueblos comprendidos & una legua 4 derecha é
izquierda de los trazados del Norte por Avila, Guadarrama-Arévalo y Guadar—
rama-Segovia, con espresion del nimero de almas , riqueza imponible y cuola
de contribucion directa, cuyas sumas, segun es de medio millon 6 uno, ale—
gran respectivamente 4 quien lleva la ventaja, como el ganar una parlida por
un tanto. Maneras mas nuevas de estudiar esa maleria, piden aqui la verdad y
la juslicia.»

«No s¢ ha querido reparar al comparar las provincias de Avila y Segovia,
cual de las dos esta limitada por provincias mas imporlantes.»

«No se ha querido reparar cual de las dos, si Avila ¢ Segovia, dard lugar mas
pronto y comodamente & imporiantes ramales. »

«No se ha querido reparar que, aunque valiera mﬁm el trayecto avilés que
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¢l respectivo segoviano,, aquel corre entre dos provincias, en que pasa por el
Escorial y Medina del Campo.»

«No se ha querido reparar lo inseguro que es para eslas comparaciones el
dato de la contribucion , aun tratindose de Avila, que es la primer provincia
que tuvo una escelenle estadistica, ya anlicuada.»

«No se ha querido reparar que la industria de las lanas, que es la segoviana,
estd en la historia mas que en el porvenir, y que en el porvenir mas que en la
historia esla el comercio de granos, en que lan gran papel juegan Arévalo y
Medina, del trazado avilés.»

«No se ha querido reparar que Segovia es tal vez la provincia de menos ca-
minos, pues ni la toca una carretera prineipal, ni cuenta un camino de tercer ér-
den para unirla con la melrépoli castellana de Valladolid; y Avila tiene la carre-
tera general de Vigo y es estrella de las comunicaciones que ya veremos.»

«No se ha reparado, por tltimo, que el caricter general de la produccion de
todas las provineias castellanas, y el eje mercantil de este trifico pasa natural-
mente por Arévalo y Medina, reforzados con los copiosos graneros de Salaman-
ca, 4 ella préximos.»

«Pero hay mas, y aun cerrando los ojos & esas capitales consideraciones, y
queriendo reducirlo todo al mezquino limite de la legua y las contribuciones,
para adoptar la manera perezosa de lo que algunes llaman simplificar la cues-
tion, queno es otra cosa que tratarla & medias, ;se ha pensado bien que puede
negarse, y nosotros negamos, la base misma de la distancia para tal caso acep-
tada? (1) Y zquién lo duda? La zona de dos lineas paralelss, entre las cuales se
ejerce la influencia inmediata del ferro-carril, no dice la verdad: estd muy lejos
de ello. Si grificamenle pudiera designarse con exaclilud esa influencia, las li-
neas no serian paralelas en un trazado de 40 ¢ 50 leguas, y con mas razon en
los de mayor longitud, sino divergenteshastala mitad de la dislancia entre ambos
estremos, y convergentes luego respecto del olro, Eslo es, considerando en cada
pueblo del centro la facilidad de venir & uno i otro estremo de la linea: que por
lo demas, considerado el viage en los pueblos de un estremo para venir al olro,
ls lineas no pueden ser mas divergentes. Varios ejemplos lo aclaran. Un pueblo
que diste de Madrid unalegua, y otra del ferro-carril, debe entrar en el itinera—
rio de la una legua, segun se nos propone, y en rigor ese pueblo no tiene ferro~
carril, porque nadie andard una legua de camino ordinario para hallarse en una
estacion , y tener que andar otra en ferro—carril , cuando con la primera tenia
bastante para entrar por las puertas de Madrid. A seis leguas ya se andarian
dos para ahorrarse cuatro. A doce ya se andarian tres para reducir & cuatro ho=
rasdos jornadas. Con ese mismo ferro—carril el pueblo que distase una hora de

(1) Esto se refiere 4 que dos de los folletos segovianos se han contentado con
hacer esa comparacion de la riqueza y contribuciones de unoy otro trazado en solo
el trayecto de la provincia de .Se§owa y de la de Avila, y considerando solo una le-
gua de radio 4 derecha é izquierda del ferro-carril.
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Valladolid y otra de una eslacion, tampoco lendria ferro~carril para Valladolid,
porque yano le convenia. Aquise ven las lineas de influencia, que eran diver-
genles desde Madrid hasta la mitad del trazado, y convergentes desde este pun-
lo hasta Valladolid. Pero de un pueblo de diez leguas de Valladolid se viene 4
Valladolid para hacer el viage de Madrid. Véase si en el un estreme respecto
del otro se han hecho grandemente divergentes las lineas. Pero este trazado si=
gue y pasa de Valladolid y va & Francia, y el querer limitar y ensefiar grafica-
mente esa influencia en las mil relaciones de unos puntos con otros, nos llevaria
4 lo infinito. Mejor que eslo es alenernos 4 nuestras primeras consideraciones,
juzgando, sin embargo, los lrazados por zonas ensanchadas para sus puntos mas
capilales, como acabamos de ver, pero con igual justicia y generosidad para
Segovia que para Avila.»

Asi dice la Memoria del Escorial , y nosotros, sin mas que seguir sus pro-
pias indicaciones, hallamos ya facil la comparacion que se necesita. Hagamos
unaen general y en circunstancias capitales de uno y otro trazado, y otra lo-
cal con especificacion de todos sus pueblos.

GOMPARACION DE AMBOS TRAZADOS EN SUS CIRGUNSTANCIAS GENERALES.

PROVINCIAS INTELKESADAS EN UNO Y OTRO DE LOS DOS TRAZADOS.

Es claro que no hablamos de las que se ven alravesadas por uno de ellos,
sino de aquellas otras que lienen interés por uno por su mayor aproximacion 4
6l. En csto la ventaja no puede ser mas evidente respecto de Avila.

4Qué provincias por que no pase el trazado del Norle confinan con la de Se-
govia? Guadalajara y Soria. La primera esld separada de la provincia de Sego-
viapor intralables sierras, continuacion de la cordillera Guadarrama. La s.eglunda
queda en su punlo mas proximo al trazado segoviano 4 una enorme dislancia de
é1. Ni de una ni de otra hay camino alguno, ni bueno ni malo para Segovia. ;Se
ha oido de alguien que para venir de Soria 6 Guadalajara & Madridhaya pasado
por Segovia? ’

4Qué provincias por que no pase el trazado del Norte confinan con la linea
de Avila? Cdceres y Salamanca. La primera estd separadal de la t‘jludacl de
Avila, pero de pueblos principales suyos viene muclllo a4 Avila, y estd empeza—
do y en actividad un camino & ella. La segu;mda esld en su punto mas préximo
& muy pocas leguas del trazado avilés. Tiene en ae.luf'nl uso una earrelera
de Avila 4 Salamanca, por donde corren l}ﬁy _d:hgencms. ;,.Se ha oido de
alguien que para venir de Salamanca 4 Madrid directamente deje clla pasar por
Avila? Es mas. Cuando esté concluida la carretera en que tan aclivamente se
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trabaja hasta Vigo, gse oird de alguien que venga de Vigo, Pontevedra, Oren-
se, Zamora y Salamanca, que no pase por Avila como punto obligadoe?

De eslo que en ninguna parle se comprende mejor que en Caslilla, viene el
fendmeno ocurrido de que lantas veces como se ha lralado esta cuestion, lo
mismo en 1852 que en 1854, no ha habido una provincia castellana que pida
que el ferro-carril del Norte vaya por Segovia, y ha habido euatro, la de Va-
ladolid, & que parece debia serla indiferente, pues d ella va la via de lodos
modos, la de Palencia, Salamanca y Zamora, que han pedido de oficio y eon
toda instancia al Gobierno que se escoja la direccion de Avila. Buena prueba
es de ello la allima esposicion & la reina 4 que did lugar una reunion de vein-
te y cinco delegados de varias de esas provincias tenida el 24 de enero altimo
en Pefinranda. Pero es mas. Hubo provincia de las dichas que ofrecid en 1852 al
Gobierno somelerse gustosa & un recargo de 3 6 4 por 100 sobre la contribu—
cion territorial, y un recargo sobre eonsunos, lodo con aplicacion 4 la cons-
truccion del ferro-carril del Norte, «eon tal que pasara por Avila.»

Esle juicio de Castilla sobre la conveniencia de Castilla, y este analisis del
mayor namero de provineias que liencen inlerés en la direccion de Avila que en
la de Segovia, nos parece que, llevada la cuestion como era debido, baslaba
para haber resuelto todas las dudas.

CARRETERAS ATRAVESADAS.

Esta es como se conoce capital circunstancia. Alravesar muchas carreleras
N0 es pasar por una provincia: es pasar por muchas.

Por el trazado de Segovia se cruza en la proxima sierra la carretera de
Guadarrama , que hoy es de interés porque confluyen 4 ella las de Valladolid,
la Coruiia, Salamanca, Avila y Segovia.

Por el trazado de Avila no se corlala carretera de Guadarrama, pero se
cortan mucho antes, viniendo, la carrelerade la Corufia y las de Salamanca 4
Vigo. Nada hay que decir de Avila ni do Valladolid, pues las corta y va &
esos puntosla via.

De modo que la diferencia que hay es que la via segoviana corla la carrele-
ra de Guadarrama en la fonda de San Rafael, cuando todas las dichas vienen
juntas ; y la via avilesa corta todas esas que forman el movimienlo de la de Gua-
darrama, dos jornadas mas alli de este punto , y por lo tanto, con mayor ven—
taja de las provincias, del trifico y del ferro~carril.

RAMALES FUTUROS ¥ PROBADLES DE FERRO-CARRIL,

Dicho se estd si deberdn hacerse los ferro-carriles por donde con mayor fa-
cilidad puedan ellos mismos engendrar otros; louno porque asi serd mayor la
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estension territorial servida , lo otro porque eso dard mas vida 4 las vias arleria—
les del pais, cuyo mayor trinsilo abaratard el movimiento.

¢Y qué esperanza nos dard en esto el trazado de Segovia? jTendrd esos ra-
males & su izquierda yendo @ Valladolid? Cuantos tenga ahi serdn del lado de
Avila, y por lo lanlo son precisamente los avileses, que solo 4 costa de mayor
longitud podrin llegar hasta la via segoviana. Los caraclerislicos de esla son
los ramales que pueda hacer hacia su derecha, eslo es, los que no vayan al tra-
zadoavilés. ;Y cudles son esos? Que se imagine uno siquiera. jSerd 4 Soria?

La situacion de Avila es bien dislinta. A su derecha, fuera de lo que diese
el estudio facullativo, cabria proyectar por este 6 el otro punto, un ramal hi-
cia el mas préximo 4 Segovia, ya que 4 ella misma esta visto que es imposible.
Pero prescindiendo de eslo, 4 la izquierda tiene Avila ramales esencialmente
suyos é imporlantisimos. Aun no estd decidida la compelencia entre Avila y
Segovia, y ya se ha estudiado un anle-proyecto de ramal del razado avilés,
que partiendo de la estacion de Arévalo vaya 4 Salamanca, fecundisima en gra-
nos, y tal vez 4 Zamora, y en liempo mas distante quizd 4 Oporto y parte Nor—
te de Portugal. Nadie dird que es corla lan esencial diferencia entre Avila y
Segovia.

ABTICULOS MAS PRINGIPALES DE ESPLOTACION Y TRAFICO.

En la parte castellana vieja el arliculo principal de su trifico serian los ce—
reales; pero conuna diferencia lal en su importaneia, como que en el (razado
segoviano no suena ningun mercado especial de granos, y en el avilés hay nadg
menos (que Jos de Arévalo y Medina del Campo, de famainmemorial en loda
Espaia,

Fuera de esto, y entre las dos capitales rivales y Madrid, hay olros dos ar-
ticulos principales de esplotacion, que por fortuna en una y olra linea son los
mismos, y nos eseusan, si no lo fuesen, la enojosa comparacion de la preferente
importancia de unos  olros. Esos articulos son las piedras de construccion y
las maderas,

En cuanto 4 piedras, no hay mas que ver la constitucion geogndstica de lo-
da esa sierra para comprender que, en un trazado como en olro, se presla el
pais perfeclamente 4 esa indusiria. Mientras ne se vié alravesada por caminos
reales, se trajo 4 Madrid piedra de muchos pueblos de ella. Cuando se hicieron
las carreteras de Caslilla, Navacerrada y el Escorial, naturalmente esa esporla-
cion se ciid en lo general 4 sus orillas. Por donde mafiana cruce un ferro-
carril en esa sierra granilica, resucitard esa esplotacion con mucha mayor
aclividad. _

Las maderas de la préxima sierra piden un estudio especial por lo- mismo
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que sobre ser articulo principal de ambos trazados tienen, sin embargo, im-
portantes diferencias. No hay para ello mas que acudir 4 la memoria tantas ve-
ces citada.

«Por Avila, cerca del trazado, hay sus grandes pinares de muchas legnas de
estension y los considerables de las cercanias de Las Navas, que es gran cen-
tro de este trafico.»

«El pino que alli abunda es de calidad superior é inmejorable para cons-
truceion, ¢l que da la que se llama madera de hilo, 6 sea la mas fuerte para la
construccion. Este es el pino negral (Pinus maritima, deLamarck). Sus productos
resinosos son en cantidad, y escelentes. Hay tambienel pino pifionero (Pinus
pinia, (Lineo). Tambien este da madera de hilo, pero de mediana calidad,
que compensa muy mucho con el rendimiento del pifion, de que aquellos pue-
blos hacen gran trifico. Algunas otras especies hay, pero de poca importancia,
por ejemplo, el pino cascalvo, (Pinus hispdnica, Cook), con el que se hizo el
monasterio del Escorial.»

«Ademas del pino, abunda en Avila la encina y el roble de tal modo, que
podria dar lugar 4 una esplotacion inmensa.»

«Una empieza ahora de grandisimointerés conlos alisales de Avila. El aliso
de que no se hacia caso, y que hien trabajado casi se equivoca con la caoba,
empieza 4 venir & Madrid para la fabricacion de muebles.»

En la parte de Segovia hay tambien muchos pinares cerca delalineadel tra-
zado; pero son del Pinus sylvestris, (Lineo) 6 sea madera de sierra, de cali-
dad mas blanca, pero mucho menos resistente. Por eso sirve principalmente
para tablazon, y tiene menos estimacion en el mercado. Tambien hay pino ne-
gral, pero es fuera de la zona del consumo de Madrid, y no cerca del trazado
Los produetos resinosos forman tambien industria, pero son muy inferiores en
calidad 4 los de Avila. Y de esto hay una prueba tan curiosa como concluyente.
En la provincia de Segovia se suele llamar  la buena resina «pez de Avila.»

«Ni en cantidad ni en siluacion respecto del trazado, son superiores la
maderas de Avila & las de Segovia. Respecto de calidad, es conocida la ven—
taja de Avila.» .

«Hemos hablado de esla diferencia en las calidades, y hay alguna circuns—
tancia que lo comprueba. Abundan, 4 no dudarlo, en la provincia de Segovia,
pinos tan tiernos y de tan mala calidad, que son casi indtiles, Por dalo oficial
hecho por el gobernador de la proyincia, y que esta impreso, consta que en
toda ella, 6sean sus cinco partidos judiciales, hay pertenecientes & propios,
comunes y beneficencia 478 monles. Los rendimientos aproximados de los 478
montes con 250,575 obradas de tierra con arbolado, son ol afio 177,638 s, (1)
Supingase la peor administracion, las mayores ocultaciones, las omisiones en

(1) Madoz, Diccionario geogrifico de Espafia, (. 44, pag. 17.
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la cuenta, y aunque sea el no aprovechamients de maderas, mientras quede
cualquier olro aprovechamiento, el dato es luminoso.»

Tiene San Ildefonso cerca de ¢l los eslensos pinares de Valsain, del real
patrimonio, en que se¢ fabrica mucha tabla que en verano, mientras estd abier-
to el puerto de Navucerrada, baja por el camino de la Granja, y corlaria el
ferro—carril de Guadarrama cerca de Cercedilla. Estos pinares producen anual-
mente de 300 & £00,000 rs. (1) Este dato se lee enel Madoz y nosotros le hemos
comprobado con otras noticias. Parecerd poco rendimiento & quien vea aquellos
hermosos pinares, y con efeclo lo es. Pero se equivocard si juzga que un ferro-
carril aumentaria infinitamente esos rendimientos. No es asi. Hoy hay una car-
retera que facilila mucho la comunicacion, y son pequefios tambien los pro-
ductos de esos pinares. A poco que se pare la alencion, se ve que tienen que
serlo por una invencible disposicion del terreno. Se esplotan de esos pinareslas
zonas inmediatas & la carrelera; pero como los pinos visten los senos y abismos
de las monlafias, y no hay caminos ni & veces posibilidad de ellos para el ser—
vicio interior de los montes, hay miles y millones de pinos que se mueren de
viejos en el fondo de una hondonada, y que no se cortan porque subidos 4 la
orilla de la carrelera 6 del ferro-carril, tendrian, antes de dar un paso por él,
Lan alto precio que les haria invendibles.»

De lo dicho acerca de las maderas resulla con toda claridad: primero que ni
en cantidad ni calidad ceden las maderas de Avila & las de Segovia, sino que
realmente las esceden, ysegundo que tiene para su consumo en Madrid el gran
centro avilés de pinares de las Navas, la enorme ventaja de hallarse en las fal-
das meridionales de la divisoria y no lener que atravesarla en su dificil tras-
porle.

Para simplificar la cuestion no hemos querido hablar mas que de dichos
tres articulos. No nos cabe la menor duda de que hay olros en el trazado de
Avila, de que por ahora no hablaremos, que darian al ferro—carril, como dan
hoy al camino comun, tantas 6 mas arrobus que cualquiera de los arliculos que
hemos llamado principales. Pero esto pediria muy largas esplicaciones.

(IRGUNSTANCIA ESPECIAL DEL TRAZADO DE AVILA.

No ereemos que en la parle estadistica y mercantil baya para cuaquier
trazado una recomendacion como la de que por ¢l mismo y por sus puntos prin-~
cipales, exista 6 esté proyeclada una carrelera. Pues precisamenle esa reco-
mendacion tiene, entre otras, el trazado avilés desde Madrid 4 la sierra. !?nep-
do Madrid ¢l centro de las carreteras generales, csta es de las provincias

(1) Madoz, Diccionario geogrifico de Espaiia.
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que menos caminos provinciales tienen. Pues considérese cudl serd el movi-
miento que hay hicia esa parle de la sierra cuando el gobierno por real érden
de 22 de diciembre de 1852, en conformidad con el consejo y dipulacion pro-
vingiales, ha declarado este cardcter alique debehacerse de Madrid & SanMar-
tinde Valdeiglesias, pasando por Villaviciosa y Brunete. En San Marlin,
de que luego aparecerd la importancia, debe unirse con otros dos: uno & Avila
Yy otro a la Vera de Plasencia. El ingeniero que ha hecho los estudios asegura
que esle camino no serd, como es natural, tan frecuentado como el de Castilla,
pero si mucho mas que el de Estremadura. La construccion de esla carrelera,
que esld en unos puntos sobre el trazado avilés y en otros muy poco 4 la iz~
quierda, s¢ halla detenida, y deberia estarlo hasta la resolucion de la presente
compelencia, porque el ferro-carril por Avila la escusaria. Este, pues, cuenla de
aqui 4 dicha ciudad con el moyimienlo de (res carreteras: una construida y dos
decreladas, y que ¢l ahorra:

La constraida es la del Escorial,

Las decreladas son:

1.%  De Avila al Escorial, muy coslosa y de que hemos hablado.
2.* De San Marlin de Valdeiglesias 4 Madrid.

Proyeclado todo esto hace lanto liempo jcabe comprobacion mas impareial ,
ni decisiva, de la conveniencia mercantil de esta parte del trazado? jHay al-
g0 que se parezca @ eslo en el trozo segoviano correspondiente?

(OMPARACION DE LOS PUEBLOS EN QUE TOCGAN AMBOS TRAZADOS.

Como ya hemos hablado de los mas importantes al impugnar lo dicho por
Segovia, podremos concretarnos ahora & la comparacion de poblacion, caserio
y riqueza imponible de fodos los pueblos del trayecto de cada trazado, con sus
deduceiones generales,

Para hacerlo podiamos haber acudido 4 los (ltimos datos oficiales y no pu-
blicados, y habriamos tenido en ello probablemente gran ventaja. Pero antes que
todo queriamos atenernos 4 una medida comun, publicada, y fdeilmente com-
probable por todos, en que los datos no fuesen antiguos para que no perdiesen
su fuerza, y no fuesen recientemente dados por las provincias y tachables por
eso cuando ya no es reciente esla competencia. Anteriores & clla, y esmerada-
menle recogidos son los del escelente Diccionario geogrifico del sefior Madoz,
Y por reunir las ventajas dichas, le hemos elegido para esta comparacion, ha-
ciendo de €1, hasla en sus omisiones insignificantes, la regla comun. Sila ri-
queza se ha aumentado, no nos importa, pues no buscamos con el rigor del fis-
co el dato de la riqueza actual de las provincias, sino el de la riqueza respec—
tiva de los trazados, puesto que esa relacion es la que necesitamos para nues-
tro propdsito.
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ESTADO de la poblacion, caserio y riqueza imponible de los pue-
blos cruzados por el trazado del ferro-carril del Norte por Gua-
darrama-Segovia.

Nimero Noam i
PUEBLOS. de almas, de ca:;:. igp{ﬁﬁﬁe
Fuentartale . 3 h o sie widla 0 2 e o ahe 1,800 A4 268.887
Colmepar Viejo. -« v o o v v 0 o v v« s 3,728 4,000 1,169 482
Manzanares el Real. . . .. .« ..., 159 36 41,037
Cepcatlals s - o v o/6 ooe i BAR G & Wfs 100 30 71,017
Marsledareal ) ], R LSRR L LG 335 8k 57,620
ColladoMediann. o ah « o wietiat o s 246 i8 23,967
Cercedilia. .. . . . 2be umantlioe ek 760 470 31,487
Espinar. . . At o a0l 5 il 989 320 221,003
Vezas de MRMED, - 1c S0k 536 177 61,163
Valdeprados, . . . (1 1 DO 73 20 50,219
Valsequilla {despoh‘lado) . wilhern o ks 8 A
Madrona, . . . . o e W W Mt s o w) o 140 53 58,907
Riofelo: i b so i ki, Sl o i 52 13 20,102
Porazord;, .. e fs Aake, sdoni b8l ook 72 20 £1,772
g T P | TS B S 33 10. 3k, 442
Segniiniy o oepe els 4 e 85 6,625 1,845 4.163,703
T T e S T o apran et w it 9 46 26,756
ATEEREN o o o biidd v s werdleie il 570 142,429
Miguel Thafiez. . . s v o o v o d 500 4 s 202 50 86,528
Hortigosa del Monte. . . . .. « . ... 100 22 34,067
Santa Maria de Nieva. . L3RR 1,688 | 27% 322,087
Santiuste de San Juan Bautista. . . . . 857 200 4155.;":72
Fuentesde Cocls v « « o o o = =0 s s
Bernuy de Cocas « « v v v s s s n 0 138 50 56,193
Fuentes de Olmedo. . . .« « « v o+ .
Aglaamli g , o, Hera « LY S 129 34 30,733
Olmgdott s O iv Fale o o o B8 L1 2,024 | 450 283,720
Horuollogy . . « Wsflie o & o Ld s o sle 184 94,819
Yaldostillag, o liw e o of sovmes wle k11 140 - 180,076
Vianade Cega. . v v o v v v v o v auls 136 38 32,030
Yalladelids 5 o i acwnece ol o wrnwsnie e
22,438 5,579 5,735,718

18



— 138 —

ESTADO de la poblacion , caserio y riqueza imponible de los
pueblos cruzados por el trazado del ferro-carril del Norte por
Avila,

Namero de |Numero de| Riqueza impo-

almas, casas, nible,
Matdpidatr, o dodlla § <006 0a of.
Boadilla del Monte, « o v « v v v v 227 &6 90,282
Brunete. . . 1,546 332 k61,635
Villanueva de la Cafiada 6 la Espernada 386 96 84,690
Yaldampeilo! [ 28 .00 <806 .« o . 1,223 300 192,757
Peralejo y Real Sitio del Escorial. . . . . 1,625 360 124,524
Zarzalejo. . . . sreng o BT wze Gl 754 190 58,228
Robledo de Lhavela o BB . s uls 1,075 250 93,413
Navas del Marqués.. . - « . oo o v . 2,090 450 131,829
Navalperal de Pinares, . . .. . ... . 0 G5 27,101
Hercadon (B o o Sved B ciwine s 316 90 18,132
Toraatlizas . oy S& e @ o & ! T ek 12 15,398
Avilar g AT G 1 e 4,121 1,102 1.497,040
Mingorefa. « .. Jae o . S 971 275 55,267
Santo Domingo de las Posadas, . . . . . 239 GO 18,229
Velayogiohh o |o Sh80e o & 2880l 895 700 63,880
Blasto, Bancho. [ I8 0% 2 s T GG L. 288 70 17,000
Pajareq.............. 3 . .29 7% | . 63,970
Arévalo, . . SO . T S 2,201 600 135,382
Palacios de GOGa, . » .« v v v o u . 10 130 1,840
San Pablo de la Morale_;a L e 120 43 30,515
Ataquines. . . e TB8 o a s 720 159 420,108
San Vicente del Palacio. . . . . . « . . 332 120 78,787
Medina'del Campo. o .« . . 6004 v o s 2,470 . ThO 846,945
Pozaldez. . . 0 0 G i A W] R T 375 180,616
Matagoraelosi vl 45 e oo B o it 1,120 266 545,178
Valdestilias, « . o8 . &le 2208 2 ale L1k . kO 180,076
VigpaidenCesa. 1o o v oo o u sbd s o ole 136 38 32,030
Velddolidl . .1 0k, . 30818, @

28,947 7,473 5.20%,438
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Las deducciones que arrojan los dos estados son tan capilales como lisonge-
ras para Avila,

1.* En poblacion la de lospueblos del trazado de Avila escede dla de Sego-
via en «3,809 almas» 6 sea mucho mas que el nimero de ellas en Sanla Maria
de Nieva, y Olmedo dos de los pueblos importantes del trazado segoviano, ¢
bien casi tanlo como en otra Avila.

2" En caserio lleva el de Avila una ventaja al trazado segoviano de 1,594
casas, 6 bien lanlo como otro Olmedo y otra Santa Maria de Nieva, y olro Col-
menar viejo, pueblos los mas notables del trazado rival, 6 bien casi tanto como
olra Segovia.

3.% En riquesa imponible el de Avila supera al trazado segoviano
en 468,420 reales, que es mucho mas que el de dosSanta Maria de Nieva, Val-
deprados, y Vegas de Malate. :

Pero, manera bien estrecha de considerar esta cuestion seria la de atenernos
para lograr el triunfo, & esta comparacion meramente de los pueblos del mismo
trazado. Ni adelantariamos mucho mas haciendo entrar en cuenta los que estin
al radio de una legua. Cuando de estas, 4 veces cuesta la construccion de ca-
da una cinco, seis, ocho millones, carisimo seria ese medio de comunicacion
si & lan mezquina zona limilase su influencia. Ensanchémosla como es debido,
y sujelemos ambos razados 4 una nueva prueba, sin descender 4 insignifican—
les pormenores. Veamos que pueblos de 300 vecinos arriba se hallan en la zo-
na de 5 leguas & la izquierda del trazado avilés, y 4 la derecha del segoviano.
Al pronto choca que no digamos 4 derecha é izquierda de uno y otro: pero la
razon es bien sencilla, Los que estan 4 la derecha del trazado [avilés y i 1a iz~
quierda del segoviano se hallan enlre los dos, y pueden eslar equidistantes, y
servirse del ferro—carril por una 1 otra linea, y aqui lo que buscamos son pue-
blos que tengan inlerés especial por uno de ellos, y le correspondan caracteris-
tica'y esclusivamente. Esos son los que pueden establecer la comparacion y
decidir la conlienda,

COMPARACION DE LOS PUEBLOS QUE SE APROXIMAN £ ESTOS TRAZADOS, Y
PUEDEN SERVIRSE DE ELLOS.

Se podria entrar aqui en largas esplicaciones sobre importanles circunsian—
cias de muchos de estos pueblos. En obsequio de la brevedad, aunque con per-
juicio nuestro, hay que omilirlas: pero la justicia pide que se diga que no por
ver tan pocos pueblos grandes cerca del trazado segoviano, s crea que no los
hay en Segovia escelentes. Es desgracia suya y. de la via, que no esldn cercu
de ella, -
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ESTADO del niimero de almas, caserio y riqueza imponible de
los pueblos que pasan de trescientos vecinos, y estén situados
al radio de cinco leguas del trazado Guadarrama & Segovia , y
a su derecha partiendo de Madrid.

Almas, Casas, |Riqueza imponible
Carbonero el mayor. . . . .. .. .. 2,094 500 496,701
FaerteiPelod, o1 i sitnaniaha b 4 ap 1,348 340 230,846

3,kk2 840 727,547

ESTADO del ndmero de almas, caserio y riqueza imponible de
los pueblos que pasan de trescientos vecinos y estdn situados
al radio de cinco leguas del trazado de Avila, y dsu izquierda

partiendo de Madrid.

Almas. Casas. |Riqueza imponible
San Martin de Valdeiglesias. . . . . . 3,023 700 T k,677
EliPradoins gelisoessaea-al s oodlu s 2,074 580 2.085,56156
CORIRIORL o o a5 woivad | bepins'e e bl e 2,745 500 2.405,452
El Tiemble, . .. .. .. e T e 1,363 310 462,727
MRBRELS e & o % smw s % o 2,050 500 363,443
Alaejom 5o 0s a G, Siah = e s 3,255 800 815,863
NavadelRey, .. .. ... s ¥k W k821 1,020 1.630,236
R A 3 624 1,000 1.720,642
Bvoday 1 &0 4 b bael o & hdi Forela e 2,570 700 698,941
i 25,425 | 6,010 | 10.597,496

Las deducciones do esto son tan sencillas como capitales:
1.%  Solos 9 pueblos que se aprosiman al (razado de Avila acercan 4 él mas
poblacion que la que liene ftodo el \razado de Segovia, con mas casi dos Santa

Maria de Nieva.

2."  Solos 9 pueblos que se acercan al trazado de Avila cuentan mas nime—
ro de easas que fodo el trazado de Segovia, con mas otro Olmedo.
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3. Solos 9 pueblos que se aproximan al trazado de Avile importam mas
riquesa imponible que la totalidad de tgual riguesa de los trazados de Sego-
via'y Arévalo juntos, con mas la de Sanla Maria de Nieva y Santiusle.

Cuando por tantos y tan distintos caminos queda demostrada la superiori-
dad estadistica del camino avilés, ;se nos volverd & deeir por toda y nica ra-
zon que la provincia de Segovia, que no es mas que una parle deltrazade, paga
algunos miles mas de este 6 el otro impuesto, cuya diferencia recarga tal vez 4
pueblos distantes del ferro—carril y & los que este nada sirva? ; Se volverd &
querer fimitar ese estudio 4 la comparacion de una provincia con ung provin-
cia y bajo uno solo aspecto que es el de la contribucion? ¢ Podrd ponerse en

duda que esa comparacion es del frayecto total con el (rayecto total de ambas
ineas?

REFLEXIONES GENERALES.

Pero fuera de estas consideraciones en que hemos tenido que cefiirnos de-
masiado 4 guarismos, una ojeada en grande respeclo delas circunstancias capi-
tales de los pueblos mas importantes de uno y otro trazado, y del caricter ge-
neral de uno y otro, lo dird lodo.

4Qué hay de Madrid 4 la sierra por el trazado de Segovia?

El pueblo de Fuencarral con su induslria caracteristica de la venta en Ma-
drid de verduras y hueves, pero del que siendo tan corta la distancia, no pa-
rece probable que las vendedoras dejasen de venir 4 la cdrte en burro como
hasta aqui, por la sencilla razon de que es instrumento desu industria, le ne-
cesitan para la distribucion del género por casas y plazuelas en las horas tem-
pranas del mercado, y no es de creer que prefiriesen por mas comodo hallarse
4 las ocho de la maffana, y con la carga, y & pie, en la estacion de la fuente
Caslellana 6 de Atocha.

El de Colmenar Viejo y Moralzarzal, pueblo erecido de esa.sierra el prime-
10, 6 insignificante el dllimo, pero cuya industria, caracleristica lambien, que les
da nombre es la cria de toros para la lidia tauromdquica, los cuales, como ya
se ha observado, son género que no se presta mucho al viage en waghon.

Y pueblos, por ilimo, como Cerceday Cercedilla de 30 y 40 vecinos,
que no se ocupan mas que en arrancar granito para Madrid.

2Qué hay de Madrid 4 la sierra por el trazado de Avila?

Dos pueblos como Boadilla del Monte y 4 un lado Villaviciosa, queal prin-
cipiar este siglo eran ambos sitios reales, de los que el segundo tiene hoy
gran movimienlo, nosolo por su escuela de ingenieros de montes, sino por su tré-
fico caracleristico de flores y frutas, de que surte en gran parle 4 Madrid con
los muchos cenlenares de huerlas de su término, y que por sus aguas, s fron-
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dosidad, y la corta distancia de Madrid que se correria en pocos minulos y por
pocos reales, seria el desahogo y la residencia de muchas familias de lacérte, y
veria renacer sus buenos tiempos de los pasados siglos en que lantole nombra-
ban nuestros mejores poetas.

Valdemorillo, con sus esplotaciones de cementos, cales hidrdulicas y gra-
sas, tierrasy ladrillos refractarios, y otros articnlos, que le hacen contar hoy
sobre 30 hornos industriales, cuyos productos se consumen en Madrid, y que
darian al ferro-carril un inmenso trasporle,

El Escorial , sitio real,, cuyo elogio va en su nombre, y cuyo movimiento
de mayo 4 oclubre es tal,, que alimenta cuatro diligencias cuando menos entre:
¢l y Madrid, niimero superior al que tienen para la cérie la mayor parte de las
capilales de Espafia.

.Y qué hay en el centro de la sierra por el lrazado segoviano?

Segovia, capital de provineia, que escede en corto mimero de vecinos &
Avila; pero aislada y sin camino alguno para otras provincias, ni relacion po-
sible por su siluacion geografica con otras importantes que no estén del lado
avilés , préxima solo al sitio real de San Ildefonso, & que no puede hacerse ra-
mal, y que aun hecho, solo en 60 dias podria usarse,

&Y qué hay en el centro de la sierra por el trazado de Avila?

Por Avila estd la capital de este nombre, con muy poca menos poblacion
que Segovia, pero mas que compensada con carreleras generales y olros cami-
nos que la hacen paso de muchas provineias , y centro del trafico general como
ya hemos visto.

Y qué hay de la sierra 4 Valladolid fuera de esas capitales?

Por el de Segovia, Santa Maria de Nieva con su fabricacion de pafio bur-
do, que no se consume en ninguna de las provincias & que el ferro-carril con-
duce, sino en Galicia.

Por el de Avila, Arévalo y Medina del Campo , cenlros del mayor (rifico
de cereales de Espafia, y en inmediala conexion para ¢l eon Madrid y el canal
de Caslilla,

Esa es en resamen la comparacion general entre uno y otro trazado.

Si tantas no hubiera, una sola consideracion bastaria en favor del de Avila.
Al atravesar la Castilla es menester atravesarla por el eje mercantil de su ma8
importante (rafico. 4Y cudl es este? El de cereales, que pasa por Arévalo y Me~
dina, que por si mismos y sus cercanias , por su inmediacion 4 la provincia de
Salamanca, y sus relaciones seculares por unlado con Madrid, y por otro con
Valladolid, y con el canal de Castilla ahora, son dos puntos de vida hoy, en
medio de la postracion general, que se levantarian mucho maiiana fecundados
por una via de hierro. Ya sabemos que 4 eslo se responde que de eslos puntos
al trazade de Segovia puede irse por un ramal de ferro-carril. Es indudable.
Pero 4 eso contestaremos : 1.0 que para el (f4fico no es lo mismo eslar en rela-
cion directa con un punto; que ir & él por medio de entronque: 2. que aunque
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damos gran importancia & la posibilidad de los ramales para lo futuro, somoes
de los que creen que en Espaiia, donde apenas podemos hacer las dos ¢ tres
vias principales, hemos de tardar mucho en inlentar siquiera las secundarias:
3. que aunque esto no [uese, es de noloriedad que la linea avilesa ademas de
tener esos dos puntos de Arévalo y Medina, que son principalmente centro de
mercado de ochenta ¢ cien pueblos productores, se aproxima en loda su longi-
tud, mas que su rival, 4 comarcas y provincias que lienen mas aplitud y fama
para la produccion de cereales que el lerritorio segoviano.

Cualquiera echard de ver que en esta cueslion damos gran importancia aj
comercio de granos. Y asies la verdad. Y sela damos no tanto por lo que
ha sido hasta ahora, como por que, en nuestro sentir, la produceion y el trafico
cereal en loda Europa va & sufrir notables alleraciones, y 4 tomar nueva faz
y nuevos eaminos, que para los espafioles podrian ser grandemente proyechosos.
A poco que se mire se advierle que hoy esld sucediendo en Europa un fendme—
no, que, bien estudiado, da mucha luz sohre esta cuestion de direccion del
ferro-carril del Norle, y resuelve la compelencia de que estamos hablando, s;
en ello quisiésemos hacer entrar, como la prevision aconseja, graves considera-
ciones del porvenir,

Cuando las naciones vivian aisladas, y sin comunicacion mercantil en gran
escala, la falla en un paisde tres ¢ aun de dos cosechas producia un hambre
piblica. Hoy queel vapor y el comercio han tomadoe por campo de sus operacio-
nes todo el globo, ellos acuden hien pronto con el exceso de subsistencias y de
cosechas de un”puntg lejano 4 aquel en que la escasez se padece. Ya no hay
liambres en la eslension horrible que esta palabra tuvo en lo anliguo; pero don~
de antes la hubiéra-habido, se sufre 1o que se llama erisis alimeniicia, Las co-
sechas de Rusia apagan el hambre de la Irlanda, y lo que en otro tiempo hu-
biera sido una calamidad esterminadora, queda reducido en el dia d un sacri-
ficio de muchos cenlenafes de millones del gobierno inglés y de la caridad de
sus hermanos. Pero el estado normal hasta ahora era que no hubiese, nien
Francia, ni en Inglaterra, esa escasez de cosechas, sino muy de tarde en tarde,
y que cuando las hubiese, la Rusia pudieray quisiera remediarlas. Mas estas
circunstancias han cambiado de poco tiempo aci de un modo alarmante, y lo
que es peor duradero.

La enfermedad de un tubéreulo que ya en Earopa es base alimenticia, y la
enfermedad de la vid han tomado posesion de los campos en Francia é Ingla-
terra, y la escasez de cosechas, que anles era rara, y se veia muy de tarde en
tarde, se ha hecho frecuente. En pocos afios van dos erisis alimenticias, que
antes hubieran sido tal vez dos hambres, y ahora mismo se estd en Francia en
una, y no pequeiia, que costaba hace poco al ayuntamiento de Paris £2.666
francos diarios, solo para evitar una subida de seis céntimos en kilogramo de
pan. Pues al hacerse frecuentes en la Europa occidental estas crisis alimenticias,
que remedia la Rusia y el mar Negro, se han hecho frecuentes en el mar Negro
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yen la Rusia las graves fases de esa inmensa é inacahable cuestion de Oriente,
en que la Francia y la Inglaterra se oponen & la Rusia, y sin embargo, tienen
que acudir de cuando en cuando al pan ruso. Aquellas enfermedades de tan
importantes vegetales, como se ve, no son pasageras, y esta gran cuestion de
Oriente, como hija de una politica secular y tradicional, ya manifiesta, ya la-
tente, como guerra 6 como peligro, subsistird lambien por mucho liempo. El
comercio inlernacional de cereales estd, pues, amenazado en todo el mundo de
un gran sacudimiento, y tal vez de nuevos rambos. Y si la Espaiia, queno pro-
duce ni con mucho los que podria, y sin embargo, en muchos puntos se ahoga
en granos por su falta de caminos’mientras hay escasezen el resto de Europa,
no loma parle en esta cuestion zen qué otra ha de tomarla que mas la interese?
{Por qué no ha de prepararse para esos dias, para esaseventualidades que, aun
ocurriendo una sola vez, dejan ya abierto al comercio un nuevo camino, y para
las graves conmociones del gran trifico de cereales, que podrian serpara Espa-
fla una inmensa fortuna?

Prepararse es, y conesa preparacion lal vez baste construir su gran ferro—
carril de manera que satisfaga 4 estas miras del porvenir, y llene estas condicio-
nes de esplotacion: 1.# Que & ¢l puedan confluir por los ferro~carriles de Va-
lencia y Andaluefa los granos de la abundantisima Mancha. 2.2 Que desde
Madrid & Valladelid pase el ferro—carril, como es nalural y se proyecta, por
Arévalo y Medina del Campo, centros de produccion cereal tan grande
que se llaman desde lo antiguo y proverbialmenle los graneros de Espaiia.
Estos puntos, yel trazado que 4 ellos se proyecla desde Madrid, tienen la ven-
laja de que hacen entrar, por aproximacion, en la esferi de influencia del
ferro—carril, una parte de las feracisimas y aisladas provincias de Estremadura,
en que esle setiembre Gltimo, con la subida general de precios de granos en
Europa, y aun eslando & &4 y 48 rs. fanega en Bilbaoy Santander, se vendia
el trigo superior 4 20 6 24 rs. fanega, y que enlren tambien las fertilisimas co—
marcas de Salamanca, en cuya ciudad y pocos pueblos de su cercania exislian
de otros afios en troges y sin salida en el verano de 1852, segun consta de in-
dagaciones oficiales, muy cerca de un millon de fanegas de grano, eslo es, cerca
de 1/5 del que en seliembre de 53 tenia acopiado el comercio en Odesa (3 1/2
millones de fanegas), segun comunicacion del cdnsul de Espafia, para su envio &
la Europa Occidental, y cerca de 1/3 tambien del que existia acopiado en los
puertos del mar de Azoff con el mismo objeto. Ese millon de fanegas es solo en
los puntos dichos: que por lo demas, se calcula en 8 & 9 millones de ellas el es—
cedente que por el tiempo dicho exislia en laspaneras de Castilla, que en parte ha
podido salir y en parte no, y que vendido, si pudiera trasportarse, & mucho me-
nor precio que el que tenia en Sanlander y Bilbao, podria sin embargo valer 4
Espafia en la actual crisis, despues de serenar propias y naturales alarmas, mu-
chos millones de duros. Dicha enorme masa de granosdel Mar Negro, estaba
calculado que necesitaria para su trasporte 2,000 buques, y la proporcion numé-
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rica de fanegas de Castilla con las de Rusia, hasta seliembre acopiadas, nos dice
claro cuanta vitalidad podriamos afiadir un dia con esa esporlacion 4 nuestro
camino de hierro de que (ratamos. 3.* Que este ferro-carril llegue & Valladolid,
capilal, cenlro y mercado de todas las comarcas trigueras y mas famosas de Es-
paiia, y que sin ferro~carril ninguno estd alimentando hace afios un canal que
podriamos llamar especial para trasportar harinas de Valladolid & Alar, para su
salida por Santander. 4. Que esle ferro—carril se ponga en Valladolid en con-
tacto con el ferro-carril que de alli estd en construceion para Santander,

Un camino de hierro, que llene estas miras y condiciones, pone 4 Espaiia en
una siluacion ventajosisima, tanto en el estremo cantiibrico , como en el Medi-
terrineo de la gran via férrea para animar nuestra agricultura y converlir , i
es menester, en una fortuna las crisis alimenlicias futuras , y aun probables de
la Europa Occidental. Pues el trazado de esa gran linea por Avila, Arévalo,
Medina, Valladolid y Palensia, llena felizmente todas ellas. Seguir esa direccion
¢s seguir el gran eje del comercio de cereales de Espaiia. Al lado de esto, qué
puede decirse de otro trazado castellano, 4 que no alcanza la mas rica zona de
produccion cereal de Castilla? La Inglaterra y la Francia , que hoy piden trigo
i todo el mundo, ;cuindo, ni para qué han de venir & pedirnos nueslros
pobres pinos de Segovia?

Hemos concluido el eximen de la cueslion administraliva, Los hechos ha-
blan por si mismos. Razon es hacer aqui una reflexion tan imporlante como
oporluna.

Los que hayan creido que en punto & valor estadistico , ambos trazados son
iguales , ya eslin contestados. Eso puede suceder en una estension de cuatro 6
seis leguas. Y aun alli no sucede: solo que la diferencia no es de apreciar. Pero
cuando se lrata de una distancia como la de Madrid a Valladolid, esa igualdad

" es imposible. Region en que 42 leguas por la derecha sean y valgan lo mismo
que 42 leguas por la izquierda, 6 el frente, no conocemos mas que una: el de-
sierto de Sahara. Por lo demas, donde hay hombres , donde hay casas, donde
hay cullivo y riqueza , ya no puede suceder eso. Bajo esle respeclo, merecerd
la preferencia Avila, 6 la mereceri Sezovia? Pero una de las dos la merecera
indudablemente.

¢ Y de cudl de ellas es la ventaja? No es dudoso.

En la parte facultaliva, podrian las mas suaves curvas estar en la linea de
Avila , y las mas suaves pendientes en la de Segovia, ¢ vieeversa. En Avila
eslin unas y olras. Podrian estar el gran tinel en la de Segovis, y el gran via-
dueto en Avila , 6 viceversa. En Segovia estdn uno y otro.

En la parte administrativa , podrian tener estacion en la linea de Avila las
ciudades , y en la de Segovia los reales sitios , ¢ viceversa. En la de Avila es
donde las tienen sitios y ciudades. Podrian eslar en la de Segovia las ciudades,
v en la de Avila los grandes mercados , 6 viceversa. En la Je Avila es donde

estin mercados , silios y ciudades. Podrian las cindades , los sitios y los mer-
19
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cados estar en la de Avila, y estar del lado de Segovia el interés de las demag
provincias de Castilla. En la de Avila estin y se juntan las ciudades, los sitios,
los mercados , y el interés vivo y desusado de lodas las provincias castellanas.

Podria , en suma, en esla compelencia, aconsejar la esladistica un trazado,
y otro las condiciones facultativas. Ambas coinciden en uno mismo.

Al ver esto, preciso es confesarlo. Vencedor 6 vencido en el campo de los
hechos el trazado avilés, en el campo de la discusion , tanlo como sus ven—
tajas nos admira su forluna,



CONCLUSION.

Hemos tratado la importante cuestion de la preferencia entre los (razados de
Avila y Segovia, siguiendo paso 4 paso 4 nuestros adversarios , y ddndola toda
la amplitud que merecen su gravedad y trascendencia. Ahora debemos presen—
tar el resiimen de nuestro lrabajo, pero haciendo antes una manifestacion, que
exige la justa defensa de la causa que sostenemos.

Cuesliones de esta naluraleza deben ser discutidas 4 la luz de la razon y con
la exactitud mas rigorosa. Jamds, ni por ningun concepto, es permitido que se
ocullen , que se cambien 6 que se adulteren los datos fijos y practicos, que son
la base de los proyeclos, y por consiguicnte de la discusion.

Nosotros hemos combatido con la suma de razones que nos permiten nuestras
cortas fuerzas, y seriamos injustos si negfsemos que en general reconocemos
igual deseo en el autor del folleto segoviano. Pero al mismo tiempo, y con un
verdadero pesar, vemos que todo su buen deseo no ha salvado su obra de
inexactitudes inesplicables. Con enumerarlas estin juzgadas:

1.2 En la pigina 17 del folleto de Segovia se propone su autor probar la
gran superioridad que en cuanlo 4 desmontes liene la linea de Avila sobre la de
Segovia. Escusado nos parece decir que la comparacion es entre la totalidad de
las dos lineas, y esto lo prucha la pagina 19 en donde se dice que cinco de
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esos desmonles perlenecen 4 la seccion de Guadarrama @ Segovia, de lo cua
se deduce claramente que los (res reslantes son de la seccion anterior. Ahora
bien, no cabe la menor duda de que el aulor del folleto ha tenido & la vista los
perfiles de ambos trazados 5 no cabe lampoco de que debian incluirse en ese es-
tado fodos los desmontes, cuyas alloras fuesen de 17 ¢ mas metros, y no obs—
tante, hemos publicado en esle escrilo la relacion de diez desmonles, enlre los
fuese halla el mas clevado de los dos trazados , y cuya omision es bien ines-
plicable,

2. De igual naturaleza, pero aun de mayor trascendencia, es la relativa &
los terraplenes. Dice el folleto en su pig. 19. «En la linea de Segovia los lerra-
plenes de alguna consideracion no pasan las alturas de 10 metros, y sus lon-
giludes son muy inferiores; lo que arroja para esta linea una superioridad
incontestable.» Nosolros hemos contestado publicando un estado de TREINTA
terraplenes, lodos mayores de 10 meltros, y entre ellos 8 de doble allura, y que
componen una linea de cerca de 8 kilometros, cuyos Ireinta terraplenes perle—
necen solo 4 la parte comprendida entre los kilémetros 21 y 76, pues no lene—
mos en este momento 4 la vista otros perfiles.

3. De gran trascendencia es tambien la involuntaria omision de otro he-
cho. Compara el folleto en la pag. 19 los puentes y viaduclos, y pasa por allo
una circunstancia nolable que hace desigual é injusla la comparacion. No hay
mas pue ver ambos proyectos para saber que todas las obras de fibrica del pro-
yecto-Campo, estin calculadas para dos vias, y tienen 7,25 metros de anchura,
cuando las del proyeeto-Davila lo estin para una, y tienen solo 6 metros, ha-
Hindose entre ellas el colosal viaducto del barranco del Madero. La diferencia
uo nos parece despreciable.

4.° Respecto delas curvas, es inesplicable la seguridad con que en la pa-
gina 34 se dice que en el trazado de Avila existen 62 curvas de radios meno-
ves de 500 metroy, cuando tan solo hay 33. A Avila, pues se le hace la dadiva,
que no admite, de 29 curvas de certo radio. La diferencia es de lal lamafio que
por si sola cambia complelamente la cuestion.

Ahora bien: estos cuatro hechos son pablicos y nolorios, eslin consignados
£n nuestros respeclivos eserilos, y es grande su influencia para formar y dirigir
la opinion sobre este debate. Al deciral pais en la linea de Segovia no hay mas
que ocho desmontes de. consideracion; ng hay un solo terraplen de 10 metros;
son mas ventajosas las obras de [dbrica; y no tiene, como su rival, 62 curvas
de vadios menores de 300 metros.o lodo eso contribuye @ formar naturalmente
una idea venlajosa de esa linea, pero una idea que falla por su base, porque esta
fundada, éenlo que nose dice. ¢ enlo que no existe. Pero se aniade y se prueha
inconlestablemente «que se han omitido dies grandes desmontes y treinta eleva-
dos terraplenes; que las obras de [dbrica de una seccion son casi una cuarta
parte mas esirechas que las restantes; finalmente, que apenas llega  la mitad el
minimo de pequeiias curvas que se suponen en el razado de Avila.» Entonces
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es indudable que serd olra la opinion de las personas ilustradas , y que esa opi-
nion se fundard en la verdad de los datos.

Tal es el caso en cuestion, Por eso pedimos 4 nueslros adversarios exacli-
tud rigorosa & fin de igualar las armas en nuestros debates. Por eso hemos de-
plerado que, 4 pesar desu leal deseo, hayan incurrido en descuidos tan capila-
les. La exactilud no solo es justicia: es tambien conveniencia comun.

Abandonando ya este punto concluyamos la parte que forma el fondo de es-
tos debates. El autor del folleto de Segovia ha resumido en quince punlos to-
das las razones en que funda la preferencia de su lrazado. Si esos quince pun-
los conlienen el espiritu, la esencia de coantas razones esponen los defensores
de Segovia para hacer triunfar su proyeclo, no ereemos que eabe mayor noble-
za por nuestra parte que copiarlas inlegras, y presentarlasaqui de nuevo d nues-
tros lectores para que las recuerden, y para que puestas al lado de lag suyas
nuestras demostraciones, recaiga un fallo justo, porque estard fundado en la
comparacion de las razones espuestas por los defensores de los dos (razados. Di-
ce asi el folleto de Segovia.

wltesumiendo : resulta de  “Resumiendo nueslro eserito conleslamos:
nuestro ligero exdmen que la
linea Guadarrama—Segovia
es preferible para la primera
seeeion del ferro—carril del
Norle por ser:

1.2 La menos -coslusa, 1.% Tal como estan presupuestados por los
modificados que sean justa y  diferenles ingenieros, la linea de Avila es 18
equilativamente los presu-  millones mas econémica.
puestus.

La modificacion que se dice justa y equilu-
tiva se reduce a suponer que deben presu—
puestarse como de roca los desmontes de la li-
nea de Avila, y hemos demosirado queaun cuan—
do se accediese 4 tan infundada pretension, lo-
davia era mayor la economia del trazado avilés,

En cambio juzguen nuesiros leclores si no es
yealmenle justo y equitativo que se aumente con-
siderablemente el presupuesto de Segovia,

1.0 Igualando los precios medios de los dos
trazados.

2. Dando al viaducto escepeional del Ma-
dero el precio escepcional que le corresponde.

3.0 Dando 4 lag obras de fabrica de Segovia



2. La mas corla , en
tongitud de cuatro leguas y
media,

[

3.9 La que liene me-
nos camino en pendicnte.
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el aumento de 1,25 meiros que lesfalta paraigua-
larse con las de Avila.

4. Dando al metro lineal del gran lanel el
valor que le corresponde con arreglo al precio
adoptado por el Gobierno, y precisamente pro-
puesto por la Junta Consultiva, para lineles de

~ la tercera parte de longitad.

Si el ser mas corla se adopla como un principio
decisivo 6 capital de preferencia , entonces el tra-
zado del Norte no debe ir ni por Segovia, ni por
Avila.

La longitud, en los caminos de hierro, cstd su-
bordinada & otras condiciones de conveniencia pu-
blica. En el caso aclual, por ser mas corta la linea
de Segovia jes mas econdmica? No: como lo de~
muestran los presupuestos de ambas lineas.

4Es de mejores condiciones cienlificas? No, co-
o lo hemos demostrado en el cuerpo de esteeserito.

i Es de mas facil y pronta ejecucion ? No, por=
que una sola de sus obras exige doble tiempo que
la olra para su conslruccion.

iEs mas il al interés piblico ? No, porque se
sale de la corrienle comun para ir por una linea
sin importaneia , alejindose de los centros produc—
tivos de Arévalo y Medina , y de las provineias de
Salamanca y Zamora, sin que por esto favorezea en
nada a las de Guadalajara y Soria, limitrofes de
Segovia.

Luego si una linea mas larga es mas economica,
de mejores condiciones cienliflicas, de mas breve
construecion y de mayor ulilidad publica ¢c¢dmo
puede poslergarse dolra mas corta, pero sin ninguna
de esas condiciones capilales?

El ser mas corla la linea de Segovia, @ costa
de abandonar los mercados de mas movimiento, no
s por cierlo venlaja suya.

La linea de Avila no tiene ni un solo melro en
pendiente mayor de 0,0130: y la de Segaovia liene
4,07k, 2 0,0135: 2,71-k. & 0,0132: 3,25-k. &
0,0138: 1,95-k. 4 0.0140: 3,76-k. 4 0,0149.
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La linea de Segovia liene rasanles conlinuas
de 24 kilémetros al 0,01 y mas, de pendiente. La
linea de Segovia liene solo 11 kilémetros en rasan-
tes harizontales, cuando la de Avila reune 44 kilo-
mefros en igual rasante. Estos son hechos.

La perfeccion de un trazado no consisle en
tener menos camino en pendiente, sino en lener
menores y mejor distribuidas pendientes, que es
el caso de la linea de Avila.

£.° La que necesila Prescindimos, y debemos prescindir, de las
menos curvas de radios grandes curvas, cuya influencia es insignificante
pequefios, y seis leguas para la esplotacion, pero veamos aquellas de radio
menos en (rayeclo curvo.  pequeiio que entran en ambos trazados.

En el de Avila hay una sole de 300 metros de
radio y horizontal; v en el de Segovia, cinco de
iguales radios, algunas en las pendientes mdaimas.

En eltrazado de Avilahay (reinta y fres curvas,
cuyos radios son menoresde 500 metros, y enel de
Segovia hay treintay nueve deiguales dimensiones.

¢Cuil trazado es, pues, el que nécesila menos
curvas de pequeiios radios? Los nimeros lo dicen
con su inconlestable exactitud. \

5.0 Laque ofrece Eslas inflexiones peligrosas, capaces de produ-
quince punlos menos de cir el descarrilamiento de los (renes estin forma-
inflexion, 0 sean quince dasesceplo una por curvas de muy grandes radios,
pasos de peligro 6 descar—  algunas, de mil y mas metros; y ereemos que basta
rilamiento, sefalar estas dimensiones, para probar (que no exis-

ten en la realidad semejantes inflexiones, pues con
rebajar un poco radios lan grandes, é introducir un
elemento rectilineo, ni una sola inflexion habri en
el trazado ni en el camino.

6.0 La que ofrece Esle argumenlo estd debalido hasta no mas, y
mas probabilidades de es- por cierlo, en nuestro favor. Creemos mas: y es
plotacion nointerrumpida, que no merece la importancia que se le da. Sila
cuando su rival lo serd cuestion fuera que en el un trazado hay nieves y en
en varios periodos del in- el olro no, comprenderiamos esa importancia. Pero
vierno. cuando la verdad, que el pablico entero conoce, es

que nieva en los dos puntos, que la diferencia po-
dri ser de pulgadas en la allura y de horas en la
S PUE

N
! % 5

@



7.% La de mas ceono-
mica conservacion, asi por
s longilud como por ha-
her menos causas de des—
truceion del malerial , y
por la clase de las obras,

8. La que nceesita
menos trabajo lotal en las
miquinas para alravesar
la cordillera.

9.9 La que proporcio=
na un ahorro de la cuarta
parte del tiempo necesario
para el viage hasta Valla-
dolid.

i 8 =

duracion, er¢emos, repelimos, que no debemos ni
aun insistir en reclamar la venlaja que sobre este
punto nos dar los hechos y la opinion oficial y und—
nime de la Comision—Campo, fundada en los datos
adquiridos presencialmente en el pais durante un
invierno entera,

Sien los ferro—carriles fuese uno mismo el gas-
to de conservacion por unidad lineal, indudable-
mente seria algo mas costosa la de la linea de Avi-
la; yperoen dénde se halla eslablecido semejante
principio? Lo que precisamente influye para deter—
minar ese gaslo es, enlre obras, las causas de destrue-
cion del malerial ¥y la clase de obras. 1Y es posible
que en ellas prelenda fundar la economia de su li~
nea el folleto segoviano! ;No estan en ella las ma-
yores pendientes de 0,0149? 7 No eslin en ella en
mayor namero lagcurvas de pequeiio radio? ;No
estan en ella los tineles y las obras de fibrica mas
considerables? ;En qué lineas eslin, pues, las ma-
yores eventualidades de gaslos de conservacion?. .,

Las méquinas lienen realmente un aumento de
trabajo en la linea de Avila, cuyo esceso queda
calenlado en 97,000 reales anuales. [Y es esla la
diferencia capilal digna de decidir la preferencia
de uno de los trazados! Y no obstante , por insigni-
ficanle que sea, es la tinica venlaja que pueden
reclamar los defensores de Segovia, y eso habien-
do caleulado, no la esplotacion de la linea entera
sino la parle que mas conviene 4 sus intereses, eslo
es, desde Madrid 4 la cordillera. Lo que no han
hecho es calcular los ingresos, y mientras no se
hable mas que de gaslo, podria suceder que por
donde haya menos gasto tuviera que ser mas cara
la tarifa,

Cualro leguas y media son la novena parte de
la linea de Valladolid, y sin embargo, se quiere
que esto produzea el aumento de la cuaria perte
del liempo necesario para el viage. Si de los cua—
renlaminulos, que es lo mas que podemos conceder



10. La que economiza
i los Lrasporles un recar—
go permanente y respeta-
ble en las tarifas.

11. La de mas econo-
mica y segura esplotacion,

12. La que alraviesa
la provincia mas produc~
tora de las dos conlendien-
tes, con diferencia marca-
da para el alimento de la
vid.

13,  La quesirve dlos
reales silios del Escorial,
laGranja y Riofrio, adqui-
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que pudiera emplearse en’ recorrer ese aumento de
distancia, se descuentan losque enla otra linea oca-
sionan la disminucion de velocidad , que se impri-
me 4 las mdquinas para vencer las mayores pen-
dientes , para las menores curvas , y para el paso
de los tineles v del gran viadueto , véase la dife—
rencia necesaria para recorrer las dos lineas.

Debemos abrazar en una sola la contestacion de
estos dos puntos. No concebimos, ni concebirin
nuestros lectores, eomo pueden ser mas caras las
tarifas de una linea que cuesta menos, y que produ-
ce-mas, como es la de Avila. Es verdad que todo
esto lo niegan sus adversarios, pero el lener 6 no
razon en esto, pende de tenerla 6 no en olro pun—
to deesta comparacion, quees la cuestion estadistica.
Si la linea de Avila, es, cuando menos, 18.000,000
mas econémiea , ;jno seran en esle conceplo meno—
res sus larifas? Sila linea de Avila tiene un movi—
miento infinilamente superior, porque sirve diree—
tamente al pais mas productivo y a las provin—
cias limitrofes zno lo sera tambien en este con-
ceplo?

Aqui hay dos cosas distintas. La primera supo-
ner 4 la provincia de Segovia mas productora, y la
segunda que esa fuere razon de preferencia para
lodo el trazado en cuestion. Respecto de la riqueza
¢ influencia de las dos provincias, véase lo que tin
estensa como justificadamente hemos dicho una y
olra vez en nuestra parle estadislica. Pero diremos
mas. ¢Se lrata acaso de servir solo 4 Avila y 4 Se-
govia? ;Y Arévalo? ;Y Medina? ;Y Salamanea? ;Y
Zamora? Y Castilla toda? zQué linea sirve & todas
ellas con mayores ventajas? ;A qué linea concurren
con diferencia marcadae para el alimento probable
de la via? ;Cudl es sobre eso la opinion espontinea
y oficial que sobre eso ha dado toda Castilla?

En la linea de Segovia no entra el Escorial sin
afiadir un entronque especial de dos 6 tres legnas.

En la de Avila tiene sefiolada §gtacion. Pero hay



riendo por esla causa una
grande importancia poli--
tica y economica de difi-
cil apreciacion.

14, Laque sirve igual-
menle que la de Avila 4 la
provincia de Salamanca, y
con mayor ventaja d la de
Lamora.

5.  Finalmenle, por
ser la queservirid la cor-
Le conmas facilidad y eco-
nomia, situando en Cham-
beri su estacion, quepodra
legar & ser algun dia la

— 84—

mas. Aun lecho el enlronque por él, distaria el Es-
corial de Madrid de 16 4 17 leguas. Por la linca de
Avila dista solo 10. ;Por qué linea lendrd inlerés?
Claramente y de oficio lo liene dicho el Escorial
al gobierno. :

De Riofrio, por bello que seasu palacio, ya he-
mos visto la importancia. Viven en ese punlo solos
trece vecinos.

Respecto de la Granja, hemos dicho lo suficien-
le en esle escrilo para que se conozea la verdadera
influencia que respecto de ella ejercerd el ferro-
carril. El sitio como, residencia real es bellisimo,
pero niestd ¢n el trazado, nicerca de él, ni aun es-
tando daria rédito en 10 meses del afio,

Sobre esto no hay mas que oirlas ellas. (Puede
congebirse que sea tan complela , y dure afios en—
teros, la ignorancia de las dos provineias, que no
hayan conocido ni conozean sus mas vitales inte—
reses?

La diputacion provincial de Salamaneca, ofre—
ciendo 8.000,000 y otros auxilios con fal que el
ferro-carril pasara por Avila; lade Zamora ofre-
ciendo un recargo de 3 6 4 por 100 sobre la con—
tribucion lerritorial, y un recargosobre consumos
con tal que el ferro-carril pasara por Avila; Valla-
dolid pidiendo lo mismo en nombre del bien gene—
ral de Castilla; la reunion de Pefiaranda en que pi—
dieron eso mismo al Gobierno veinfe y einco dele-
gados de dichas provincias, y todo esto en aiios dis-
lintos, como el 1852 y 1854, mudados los hombres
del Gobierno, como los de las corporaciones popu-
lares, dicen bien alto que Segovia no ha de ver mas

claro que esas provincias, ddnde estin sus inlereses
mas vilales.

Precisamentle porque queremos que la corte esté
bien servida y tenga estacion central, es por lo que
apoyamos su iluacion en Alocha. La razon capital
es una. Creemos que cuando la configuracion ge-
neral de Espaiia hace concurrir en la -cuenca del
Manzanares la mayoria de las lineas radiales de Es-



- P
central de los ferro-carriles  pafia, como Andalueia, Valencia, Lishoa por Es—
espaiioles. tremadura, y Avila por el Norte, alli donde por si
mismos s¢ reunen, debe estar la eslacion central, y
no al otro lado del punto de su natural llegada.
Las demas capilales razones que apoyan esle
pensamienlo, quedan eslensamente esplicadas.

Hemos concluido el resimen y el paralelo, v seria lriste tener que hacer
ahora alguna deduccion general, Seria sefal de que no se hacia ella por si
misma.
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ERRATAS.

Piginas, Lineas. Diee. Léase,
7 13 disuecsiones, discusiones,

10 32 Bansa. Bausa.

1d. 3k Lafonfria. la Fonfria.

11 3 camino, v detenido, camino, detenido.

25 36 serd. serdn.

Id. Al 500 melros no estén. 500 metros eslén.

30 31 1 por 100. 1 por 1000.

32 altima. en que el estado. que en el estado.

39 1 , se verd v. » ¥ se verd,

il ultima, y liene solo, }; tienen solo.

&9 26 Es probable. por. is probable, por.

51 8 forzado. forzoso.

59 39 privilegiadas. privilegiada.

62 9 repose. represe.,

63 12 dudar ni la misma. dudar de ellos pila misma.

65 9 nilos planos. ni con los planos.

68 10 habria. habrian.

1d. 12 exigirian, exigiria.

77 Al liene, tienen.

1d i1 tiene. Lienen.

79 1 5.000,000. 6.000,000.

81 40 puente. puerto.

Sk 19 eucedido. sucedido.

Id. 24 especia. especial.

85 19 otal. total. .

92 ky5  lamdquina la seccion de la maquina recorriends la
Madrid 4 Valladolid, seccion de Madrid 4 Va-
sean ttiles los 2/3 re—  lladolid, sean uliles los
corriendo y calculando.  2/3, y calenlando.

1d. 15 emplearin. empledran.

95 15 en. es.

99 37 pore,. por ¢l

101 33 roupongo. propongo.
167 11 Plelagle gdel camino del delante del misme.
mismo.,

Id. 25 mucho mas. muchos mas.

114 12 dos caminos, dos de camino.
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