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SESERIRGICHES

SOBRE

EL FERRO-CARRIL DE LEON A GLJON,

Ha llegado para nuestra provincia un momento
decisivo : se la 1lama 4 fallar su propia causa y de
la resolucion que hoy adopte dependerd en gran ma-
nera su futura suerte. El anuncio de la subasta del
ferro-carril de Leon a Gijon, publicado en la (fuce-
fa con fecha 18 de Dictembre ultimo? ha venido #
plantear una cuestion de altisima importancia, cuasi
en el momento mismo de exigir su solucion; y esta
circunstancia, que es una fortuna para el pdis, pues
patentiza que no ha sido preeiso que esta provincia
entablase como otras, largas y empenadas gestio-
nes, no siempre coronadas de satisfactorio éxito, para
obtener aquel resultado, no se nos oculta que cons-
tituye tambien una dificultad para que la masa ge-
neral de los habitantes del principado tomen en el
asunto el interés que de otro modo pudiera esperar-
se. Es sin duda muy corto el plazo que para estu-
diar asunto de tanta gravedad se concede & personas
no acostumbradas & la idea de obtener semejantes
beneficios, y que son acaso las que mas dudan de su
realizacion, porque conocen O ven mas inmediatas
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las dificultades que presenta. Pero eso no prueba
otra cosa, sino que es preciso redoblar los esfuerzos,
que en otro caso podrian de=arrollarse lentamente;
que la predicacion y el ejemplo de las personas que
por su posicion social, por sus conocimientos espe-
ciales ¢ por cualesquiera otras circunstancias, pue-
dan influir en la opinion general, deben hacerse sen-
tir en todas partes, gestionar con actividad, difundir
los datos y noticias sustituyéndose 4 las duras lee-
ciones que podemos evitar & la esperiencia; que es
preciso por ultimo un sacudimiento fuerte, un mo--
vimiento general y espontineo para seguir disfru-
tando la consideracion que como provineia importan-
te y culta ha disfrutado hasta el dia la de Oviedo 6
resignarse 4 constituir una vergonzosa retaguardia
en la marcha civilizadora de la época, formando de-
tras de las que puedan quedar mas rezagadas. Den-
tro de pocos anos estaran cuasi todas las capitales
de provincia enlazadas por medio de las vias férreas
con la del reino y por consiguiente con el mundo
civilizado; asi lo hace creer el desarrollo de las obras
en los ferro-carriles subastados y los numerosos
proyectos cuya concesion se prepara. ;Hay algun
asturiano que trasladindose 4 esa época, no se cu-
bra de rubor, pensando que para entonces pueda ser
nuestra provineia la tnica que no disfrute de aque-
llas ventajas? Seguramente, que si a tal punto lle-
gasemos querriamos 4 toda costa anular el tiempo
q}ue tan malamente hubiéramos dejado trascurrir
desde que se presentd la ocasion de evitar tal resul-
tado. La ocasion se presenta ahora y por eso nos
creemos en la obligacion de coadyuvar @ la grande
obra con nuestras indicaciones y de escitar & los
que afortunadamente pueden con su actitud contri-
buir de una manera mas eficaz que nosotros con lea-
les manifestaciones.

Pero, si creemos que esta consideracion debe in-
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fluir principalmente en la generalidad de nuestros
paisanos, porque es de un interés que 4 todos mos
alecanza, y que por consiguiente solo en virtud de
ella se les puede exijir un sacrificio, estamos muy
lejos de pensar que conviene el mismo lenguaje 4
las persenas que conociendo la indole de estos nego-
cios quieran profundizar las circunstancias que con-
curren en el que nos ocupa. No es un sacrificio lo

ue de estas se exije ni queremos suponer que estu-
giadaa aquellas, pueda nadie dar ese nombre & Ia
»articipacion en una empresa cuyos resultados no
Lan de ser menos beneficiosos para el especulador
que la lleve & cabo, que para la provincia que en
ella vé cifrada su importancia futura y el desarrollo
de los gérmenes de prosperidad y riqueza que en
abundancia encierra. Graves dificultades, no puede
negarse, ha de ofrecer la construccion de la linea;
ya las pone de manifiesto el bien estudiado. proyecto
que sirve de base 4 la licitacion que ha de tener lu-
gar el 22 de Marzo, y con conocerlas, hay un gran
paso dado para vencerlas. Pero, no puede decirse
que esas dificultades sean insuperables en una na-
cion que cuenta 1.500 kilémetros de ferro-carriles
en construceion y 2.500 construidos en pocos afios,
cruzando terrenes sumamente aceidentadog, ni que
se nieguen al que la emprenda los medios de vencer
esag dificultades, por grandes. por especiales que
sean. Hemos hecho un estudio detenido del proyec-
to & que hacemos referencia, y nos proponemos de-
mostrar que en todas las apreciaciones, han procedi-
do los ingenieros que formaron aquel, con el mayor
acierto, fijando el precio que cada clase de trabajo
puede costar, previniendo las mas nimias observa-
ciones, y quedando en todos sus juicios muy por
encima del coste que hasta hoy han tenido obras
andlogas; y por consiguiente ha de seguirse forzo-
samente de nuestras deducciones que solo la cons-
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truccion de la linea, ya promete una utilidad que
contribuird grandemente a la prosperidad der la em-
presa que obtenga la concesion de esta via.

Pero antes queremos apuntar algunas ideas ge-
nerales que permitan vislumbrar el porvenir que a
esta linea estd reservado, si aunandose todos los in-
tereses que pusde desarrollar, se le permite lenar
la mision 4 que providencialmente estd destinada.
Ya queremos prescindir del movimiento estraordina-
rio & que ha de dar lugar en el interior de nuestra
provineia, poniendo en contacto los importantes een-
tros de Langreo, Trubia y Mieres con la capital y
el puerto de Gijon, llevando & muy corta distancia
del de Avilés la animacion y la vida, consecuencia
de las industrias hoy nacientes, y que con aquella
artéria han de obtener un alto grado de prosperidad
y perfeccion: queremos prescindir del impulso que
entre estas ha de tomar la de esplotacion de la hu-
lla, principal riqueza de este pais, una vez puestos
en contacto con el mar, y en competencia con Siero
y Langreo, los centros productores de Lena, Mieres
y Santofirme: queremos, en una palabra, prescindir
de cuanto se refiera 4 la tercera seccion en particu-
lar, que @ nadie se oculta que considerada en =i es
un buen asunto de especulacion, y vamos 4 hacer
alguna observacion acerca de la totalidad de la 1i-
nea, que es de la que & nuestro juicio deben espe-
rarse ventajas mas positivas, y que mas puedan in-
fluir en el bienestar, y rigneza de nuestra provineia.

Sabido es que Santander absorbe hoy cuasi por
completo el comercio de Castilla, la cual 4 la par
ha prosperado de un modo admirable despues que se
facilito la conduceion de sus productos 4 aquel puer-
to. El sistema de comunicaciones y la disposicion
especial del terreno di6 & aquel pueblo indudables
ventajas sobre los demas puntos de la costa, para
atraer desde hace muchos aos aquel comercio. La
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carretera de Reinosa y el canal de Castilla le pro-
porcionaron tales ventajas, que pudo considerarse
unico duefio del movimiento que ocasionaba la enor-
me y siempre creciente produceion de Campos. Hise
construido despues el ferro-carril, que en union con
el del Norte y de San Isidro de Duenas a Alar, aun
cuando falte una seceion importante para terminar-
le, ponen en inmediata comunicacion con el mar las
provincias de Valladolid y Palencia, y aseguran &
aquel puerto un importante surtido cﬁ; las mercan-

cias que han constituido la base de su riqueza.
Creemos que siempre hubiera sido un suefio ¢
or lo menos una empresa de dificilisima realizacion
fa de lograr que un puerto de Asturias, siquiera fue-
se Rivadesella, que se halla en especiales favorables
circunstancias, hubiera competido por medio de “las
vias ordinarias con Santander en el comercio de que
hablamos, porque aquel puerto siempre llevaba ven-
tajas en la prioridad del planteamiento de las vias
de comunicacion; no pensamos que la construceion
de una via férrea que ponga en comunicacion los
centros de Castilla con otro puerto de mar, le usur-
pe un solo grano de trigo de los que pueden encon-
trar por é1 su comoda, legitima y natural salida;
pero si haremos notar que una inmensa y riea zona,
que permanece aun aislada y hace esfuerzos por ob-
tener su comunicacion con el mar, encontrard esta
por medio de la linea cuya subasta estd anunciada;
y esa zona, esa comarca que constituye provincias
enteras, si por necesidad Ilega & hacer su comercio
con Santander, le abandonara de seguro el dia en
‘que con mas ventajas pueda ofrecérsele el puerto de
Gijon, -
Tenemos & la vista una carta de Espafia donde
consta la division territorial en provincias, y obser-
vamos que por Santander pasa un meridiano que es
el de Madri?l, tomado en este ejemplar por origen, y
9
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por Gijon pasa el meridiano 2.° oceidental, lo cual
quiere decir que la maxima separacion entre ambas
lineas es préximamente de 40 leguas, supuesto que
unidas en Palencia que aparece en el meridiano pri-
mero divergen, una hacia Oriente y otra hdcia Po-
niente hasta terminar en los puntos indicados. Pa-
rece matural que los centros situados al Sur de Ia
segunda linea, y en ella, y aun algunos situados
al Norte, encuentren mas comoda la estraceion de
sus productos por esta, abandonando la que hoy
usan, en cuyo caso se hallan Mayorga y Villalon,
en la provineia de Valladolid; Sahagun :fy Grajal en
la de Leon, y Cisneros y Villada en la de Palencia,
pueblos que no contribuyen poeo al movimiento de
la primera.

* Obsérvase ademds en la carta que el meridiano
de Gijon, que proximamente es el de Pajares y
Leon, pasa tambien por Benavente, por Zamora y
por Salamanca; y esta indieacion pone en evidencia
el que una linea que enlace estos puntos servira de
la mejor manera que puede imaginarse el eomereio
de lag tres provinciag que hemos nombrado. Tene-
mos por seguro que si ge realiza la construceion del
ferro-carril de Leon a Gijon, se llevard & cabo si-
multdneamente la de otra linea que, partiendo de
aquella capital contfundida eon la de Palencia, se
separe de esta en Vega de los Infanzones y siguien-
do Ta fertilisima cuenca del Esla por Valencia de
Don Juan, la Vega de Toral y Benavente, descanse
en Zamora para salvar mas adelante la divisoria del
Duero y el Tormes, y dotar de animacion 4 la aban-
donada y rica provincia de Salamanca, entregando
al comercio sus escondidos y valiosos productos.
Esta linea seria duena esclusiva del movimiento de
lus provineias de Leon, Zamora y Salamanca por
completo, y aun de parte de la de Valladolid, pues
el territorio de aquellas queda comprendido dentro
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de la zona del ferro-carril que hemos bosquejado,
tomando como base para la demarcacion la mitad de
la distancia que en cada punto media entre este y el
del Norte, que es el que termina en Santander.

Ya se comprende con cuinta razon hemos dicho
que la linea cuya parte mas importante va 4 subas-
tarse, y que debe ser completada como hemos indi-
cado, por el celo de las provincias interesadas, debe
ser preferida & la de Santander, cuando por su reali-
zacion pueda el comereio emanciparse de la preci-
sion en que se ha de ver mientras no exista mas
que esta, de hacer 1legar 4 el'a sus productos. Y
como prueba irrecusable haremos notar que esa
misma provineia. principalmente interesada en co-
municarse con Leon y con Gijon, Zamora esta tra-
bajando por hacerlo con Santander, con lo que gra-
va para lo futuro su ttdfico de una manera conside-
rable, respecto de las ventajas que le ha de ofrecer
nuestra linea segun nos proponemos demostrar 1i-
geramente.

Se esta hoy construyendo un ferro-carril de Me-
dina del Campo 4 Zamora, cuyo principal objeto ha
de ser llenar esta necesidad de que nos hemos ocu-

ado: de Zamora & Medina del Campo por esta linea
]E:a.y una distancia de 87 kilometros, y camo desde
Medina 4 Santander hay proximamente 298, la dis-
tancia desde Zamora al mar, por Medina y Vallado-
lid, es ce 385 kilémetros. Pero desde Zamora 4
Leon, por la linea que hemos indicado, habria 110
kilometros, cifra que puede designarse como maxi-
mo; y teniendo 195 kilémetros el ferro-earril de
Leon 4 Gijon, obtenemos para la distancia que media
entre Zamora y el mar por Benavente y Leon, la su-
ma de 305 kilémetros, 1o que da una diferencia de
80 kilémetros en contra de la comunicacion por
Santander. Resulta de aqui que & igualdad de otras
jircunstancias, cada tonelada de mercancias de pri-
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mera clase, suponiendo que las tarifas fuesen tam-
bien las mismas en ambos ferro-carriles, tendria de
costo 52 rs. mas en Santander que en Gijon, 44 1s. .
cadauna de 2.%, y 36 rs. cada tonelada de 3.” clase.

No son las mismas las c¢ircunstancias como ve-
remos luego, pues que aun estas favorecen &
la linea de Asturias; pero siguiendo en este su-
puesto, para que se vea 1a influencia que este ro-
deo ejerce en la riqueza general, diremos, -que si se
caleulan en 50,000 toneladas lag mercanciag de to-
das clases que recorran toda la linea de Zamora 4
Medina del Campo con destino 4 Santander, cuya
cifra es menos de la tercera parte del movimiento
que se supone 4 la linea de Leon 4 Gijon, la econo-
mia anual que resultase de hacer el trasporte por
esta, subiria 4 la cifra enorme de 2.200,000 rs., to-
mando por tipo en ambos la tarifa media de la alti-
ma linea.

No conocemos con exactitud las tarifas del fer-
ro-carril de Medina del Campo & Zamora, pero sin
gran temor de equivoearnos, suponemos que seran
las aprobadas para la linea general del Norte, y
para las de Duenias & Alar, Madrid 4 Zaragoza y
otras varias; eomocemos las provisionales del ferro-
sarril de -Alar 4 Santander, y comparadas unag y
otras con las que se designan para la linea de Leon
4 Gijon, no podemos menos de hacer notar la ven-
taja que aparece en favor de esta.

Fervo-carril de Asturias.

VIAJEROS. MERGADERIAS.
T p———— T ——— 1 ———
Por cabeza v kildmetro, por tonelada y kilometro.
Primera clase. . . . 0,44 | Primeraclase. . . . 0,65
Segunda elase. . . . 0,52 | Segunda clase. . . . 0,55

Tereerp clase. . . . 0,30 | Tercgraclase. . . . 0,45



Ferio-cariil del Novte y otros.

VIAJEROS.

ror caheza y kildmetro.

MERCADERIAS.
B e T e

Por tonelada v kilometro.

Primera clase, . . . 0,40
Segunda clase. . . . 0,50
Tercera clase. . . 0,18

Primera clase. . . . 0,65
Segunda clase. . 0,85
‘Tercera clase. . 0,50

Ferro-carril de Alar d Santander.

VIAJEROS.
e
Por cabeza y kilometro.

MERCADERIAS.
T N pamm——

Por tonelada y kilometro.

Primera clase. . . . 0,48 | Primera clase. itiee— 0 00
Segunda clase. 0,53 | Segundaclase. . . . 0,59
Tercera elase. . . . 0,48 | Tercera clase. . 0,53

De la inspeceion del cuadro trascrito resulta la
oxactitud con que anteriormente dijimos que ade-
mas de la menor distancia, existian otras favorables
circunstancias para la esplotacion de la provincia de
Zamora por la linea de Leon y Gijon.

Otra razon 1o menor de topografia favorece.
apoya y hace cuasi indispensable la construceion de
esta linea; hemos tomado para punto de nuestras
comparaciones, como era natural, la capital de Za-
mora; pero hallandose esta en la linea vertical cen-
tral y hécia el Sur de la provineia, es evidente que
lag consideraciones espuestas se¢ aplicaran con mu-
ehisima mas ventaja 4 la mayor parte de la provin-
cia, donde existen centrog tan importantes como
Alcafiices, la Puebla de Sanabria y Benavente.

Lo mismo podra decirse de la provincia de Sala-
manca y aun de parte de la de Céaceres que no pue-
den idear otra salida mas ventajosa para sus pro-
dueciones. Por tiltimo, tratando de patentizar las
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ventajas que & las provineias interesadas ha de ofve-
cer la via que nos ocupa sobre la de Alar y Santan-
der, no podemos menos de comparar las dificultades
que ofrecera la esplotacion de la seccion que aun
falta por terminar en esta nltima, con las que pre-
sentara la bajada de Pajares 4 los valles de Astu-
riag. En Ja linea de Alar no ha podido resolverse el
problema, despues de haber ocupado & muchos dis-
tinguidos ingenieros, sin pasar del limite de las
pendientes ordinarias, como se ha hecho en nuestra
linea. La pendiente de 1.5 por 100 que es la maxi-
ma que el proyecto de Leon & Gijon contiene, no al-
tera en nada las condiciones ordinarias de la esplo-
tacion, haciendo 4 lo mas, preciso en algunos casos
el empleo de una maquina de refuerzo; al paso que
lag rasantes del 2 y 2,50 por 100 que segun tenemos
entendido ha habido precision de adoptar en la sec-
cion de Bédrcena, ponen la esplotacion en especiales
- circunstancias de dificultad, alterdndola; obligan 4
emplear un material distinto del resto de la linea, y
ocasionan consiguientemente gastos de consideracion
que en ultimo resultado han de traducirse en un
recargo en el precio de trasporte.

Dada la exactitud de estas observaciones, sobre
la cual no puede establecerse duda fundada, ya se
comprende que dela realizacion de la linea total es-
peramos mas utilidad para la provincia y para la em-
E‘)resa que la tome a su cargo, que de la 3." seccion,
de cuyas ventajas nadie abriga incertidumbre; ya se
com[JJlrende como esperamos que analizado el negocio
que hoy se presenta 4 los especuladores ha de haber
quien aproveche la ocasion de hacerse duefio del mo-
vimiento que ha de desarrollar esta importante arté-
ria, y queramos que la provincia tome participacion
en una empresa de tan gigantescos resultados; ya
se comprende por tltimo, y se disculpa nuestro
deseo de estender las convicciones que 4 costa de
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algun tiempo de estudio y de reflexsion hemos ad-
quirido, para evitar que acaso por una aberracion fa-
tal, que no es de esperar, se vea frustrada ¢ abando-
nada 4 causa de la aptitud de los que solo juzgan
por la apariencia de las cosas, la mas importante
obra con que la suerte pudo brindar jamds 4 esta
'lll‘l)\'l]l[‘.lﬂ..

Hemos tenido precision de citar varias veces &
Gijon, y 1o hemos hecho como del puerto llamado &
competir en importancia con Santander, que a su
vez lo estd 4 ser de los primeros de Espana, y no se
nos oculta que al oir ese nombre, habran separado
algunos la vista midiendo la importancia de nues-
tras consideraciones, por la escasa que como puerto
asigne 4 la localidad citada. Hemos de decir sin em-
bargo, que hecha la determinacion de esta localidad
por los ingenieros de caminos, de acuerdo con el pa-
recer de las autoridades de marina, para término de
la linea que se va & subastar, se armonizan de una
manera admirable los intereses generales del Esta-
do con los de esta provincia, 4 cuyos deseos se anti-
cipa la suerte de una manera digna de fijar toda
nuestra consideracion. En la ley de puertos esta
consignado que por cuenta del Estado se ha de cons-
truir uno de refugio en la costa de Asturias. En la
actualidad precisamente ha dado el Gobierno dispo-
siciones para realizar esa idea, y el Musel, inmedia-
to & Gijon, es uno de los puntos reconocidos y en es-
tudio para establecer aquella grandiosa construc-
cion. Si como puede suceder, se fabrica en este pun-
to la obra deseada, ;qué puede faltar & la linea fer-
rea para competir con la de Santander, ni con cual-
quiera otra del reino? Cada una sirve sus intereses
respectivamente; pero repetimos, es imposible que
ninguna aventaje 4 esta en la satisfaccion de las ne-
cesidades que ha de 1lenar. Resumiendo; estas son:
servicio de las provincias de Asturias, Leon, Zamo-
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ra, Salamanca y parte de las de Palencia, Vallado-
lid y Estremadura, tanto en sus relaciones entre si
como en el esterior; los medios, los proporciona una
" via bien estudiada y en buenas circunstancias de es-
plotacion; los resultados seran obtener la menor
distancia de dichos puntos al mar, en el cual podrin
entrar los productos de aquellas por el mejor puer-
to de la costa cantdbrica.

Exeno 14. e /862.

——— R pO———
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Al examinar los documentos que constituyen el
51’0 ecto del ferro-carril de Leon 4 Gijon con objeto
e formar un juicio acerca de las condiciones econi-
micas en que esta obra se encuentra, llama desde
luego la atencion la escesiva cifra que alcanza el
presupuesto que va 4 servir de tipo a4 la licitacion:
tenemos & la vista un cuacro de los presupuestos de
todos los ferro-carriles construidos 6 en construc-
cion en la peninsula y aun de aquellos para cuyu
concesion esta autorizado el Gobierno, y apenas hay
uno solo euyo importe por kilometro llegue & la ci-
fra que rePresenta el que corresponde & nuestra li-
nea. Analizada esta circunstancia podra dar lugar 4
dos consecuencias: ¢ este camino se halla en las peo-
res condiciones de construccion de cuantos se han
hecho y se han de hacer en Espana, 6 los precios
asignados 4 cada clase de obra son elevados respecto
3
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de los que se hayan tenido presentes para confeceio-
nar los presupuestos de las otras lineas. Hay exac-
titud en ambas deducciones: debe ser elevado el pre-
supuesto de la obra, porque las dificultades de eje-
cucion son especialisimas, y elevados son tambien &
nuestro juicio los precios elementales, que entran en
la composicion de aquel, pues aumentando de dia en
dia el valor de las subsisteneiag, sube en la misma re-
lacion el de los jornales de todas clases, y este movi-
miento debe reflejarse en el documento que nos ocu-
pa, que es de los tltimos, en el drden de su ejecucion.
que entre nosotros sehan llevado 4 cabo. Sin duda se
cquivoearia quien juzgando por lo que han costado
Ia mayor parte de nuestros ferro-carriles, creyese
que el de Asturias podria construirse por la subven-
cion con que el Estado contribuye; pero no menos
se alejaria de 1a razon el qne exagerando las dificul-
tades que la obra ha de ofrecer y suponiendo que en
el proyecto no puede presentarse un estudio detalla-
do de todas ellas, creyese que habrian de llegar d
consumirse muchos millones sobre los que marca el
proyecto antes de verla realizada. Nos proponemos
demostrar que las principales eircunstancias que la
obra ha de ofrecer estin previstas, y que dentro del
presupuesto aprobado se consignan los medios nece-
sario, para vencerlas todas. Pretendemos hacer des-
“de luego algunas comparaciones, y & ese efecto va-
mos d presentar un cuadro de los presupuestos que
hau servido para la concesion de la mayor parte de
nuestras lineas férreas, por lo menos de aquellas que
presentan un presupuesto mas erecido. Estos datos
pueden considerarse éomo oficiales, pues hemos es-
tractado de las memorias publicadas por la direccion
de Obras publicas los niimeros que aparecen en las
dos primeras casillas, de los que hemos deducido, si
hien aproximadamente el coste kilométrico que por
cada linea presentamos en la tercera.
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Iistas lineas, como se comprende por el enunciado
de sus puntos estremos, recorren todo clase de ter-
renos y en ellas por consiguiente se han vencido di-
ficnltades andlogas 4 las que han de presentarse en
la construccion del ferro-carril de Leon 4 Gijon: la
comparacion del presupuesto de esta con los gastos
que han ocasionado las lineas construidas ¢ con los
presupuestos de las que aun estan por construir, nos
puede dar una idea primera, de la posibilidad de esta
citada empresa, pues que ni en la linea Asturiana
es todo el terreno de la misma difieultad, nien las
otras ha sido todo fieil, sino que mas bien se hallan
¢n una y otras seceiones 6 trozos de todo punto
comparables. El término medio del coste por ki-
lometro de las lineas que constan en el cuadro tras-
crito, es de 963,327 reales vellon, y el de nuestro
ferro-carril se eleva a la cifra de 1.696,351, que es
cuasi doble de aquella. Aun se observa que esta can-
tidad que se presupone para el gasto por kilometro
cu la construccion de nuestra linea es mayor en la
relacion de 14 1,5 que la quehacostado el mas carode
los ferro-carriles que constan en el indicado cuadro.
Y como no puede sostenerse que en aquellos, entre
lossque se cuentan los ferro-carriles catalanes, el de
Burgos & Irun, el de Leon & la Coruna y el de Lan-
aren 4 Gijon, hayan dejado de presentarse dificulta-
des andlogas 4 las del de Leon 4 Gijon, puede creer-
se por lo menos: que en el presupuesto de este se han
tenido presentes estas y que se ofrecen los recursos
neeesarios para vencerlas.

Bien comprendemos que la observacion que he-
mos deducido no es de una fuerza decisiva, pues que
entrando en la comparacion cantidades heterogéneas,
como son lag diversas seceiones de nuestro camino,
cuyo presupuesto medio hemos obtenido, podra su-
ceder que en tan distintos trozosno se compensen las
circunstancias de una con lag de otra clase de terre-



nos. Por eso vamos 4 precisar mas nuestras conside-
raciones hallendo relacionesentre cantidadeshomogé-
neas, para lo cual descenderemos & comparar seceio-
nes de nuestro camino con otras cuya analogia nos
sea conoeida.

La primera seccion comprendida entre Leon y
Veza de Gordon, recorre en su mayor parte un ter-
reno sumamente abierto, constituido por la parte
baja del valle del Bernesga, cuyas aguas sigue
constantemente el trazado; en la estension referida
la construccion de la via serd' sumamente econdmi-
ca, pues en muchos puntos el movimiento de tierras
es insignificante. Comparemos el coste que ocasio-
nara esta seecion con el que tendran las de Campos
y la Mancha, en los ferro-carriles de Palencia a la
Coruiia y de Aledzar de San Juan & Ciudad-Real.
Estos son, respectivamente deducidos de los cor-
respondientes proyeectos:

Seccion de Leon 4 Vega. . . . . 708,822 por kil.
Seccion de Aleazar de San Juan a

Ciudad-Real. v. o 2 bl 558,736
Seecion de Palenecia & Leon. . . 465,041

lo cual quiere decir que si las dificultades de ejecu-
cion fuesen las mismas, la seccion de nuestra linea
que nos ha ocupado, pedria construirse con 150,000
reales por kilometro de ventaja sobre la linea de
la Mancha, y con 243,780 rs. sobre la de Palencia
4 Leon. A la diligencia de los que con animo de es-
plotar aquella linea han de estudiarla, queda la
averiguacion de las verdaderas circunstancias en
que respecto de aquellas se encuentra; 4 nuestro
proposito, por ahora, basta demostrar que al asig-
nar la cifra que representa el eoste de la seccion
primera de nuestro ferro-earril, han procedido los
mgenieros que formaron el proyecto, asegurando
para ella una cantidad mayor que la que cuestan
otras secciones analogas.
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Vamos & practicar una comparacion semejante
respecto de la tercera seccion que tambien nos es
hastante conocida, 6 sea la de Caborana & Gijon, y
para ello aduciremos en primer lugar los datos que
nos suministra una construceion muy analoga que
se ha llevado 4 cabo entre nosotros, el ferro-carril
de Sama de Langreo a Gijon. Estas dos lineas son
bastante comparables, pues recorren ambas la zona
central de la provineia, y ambas eruzan la divisoria
maritima que separa la cuenca del Nora de las pe-
quenas que desembocan en el mar. Alguna mayor
dificultad de esplanacion que las que ofrece el ferro-
carril de Langreo debara hallarse para practicar los
pasos del rio Caudal comprendidos entre Mieres y el
Barco de Soto, y debera ademas ejecutarse una obra
de fabrica notable en este punto; pero en cambio no
habrd precision de salvar una estribacion de la im-
portancia de la que cruza el camino de Langreo en
el Carbayin con las dificultades y gastos consi-
guientes 4 una obra de la naturaleza del tunel alli
existente; al cual solo habra tres superiores en la
linea completa de Leon & Gijon; ni tampoco sera
indispensable una construceion dificil y costosa
como el plano inclinado en que tanto dinero se ha
invertido. A pesar de todo, el coste kilométrico se
su‘yone en la seccion de Caborana & Gijon de
1.218,988 rs. cuando el presupuesto de la de Sama
4 dicho punto solo fué de 872,675, con cuya cifra
coincide muy proximamente el gasto efectivo, segun
documentos oficiales de la empresa que tenemos 4
la vista. Resulta una diferencia de 346,313 rs. por
kilometro en favor de la seccion cuya subasta estd
anunciada, diferencia que & nuestro juicio promete
un seguro y lucrativo empleo de sus capitales 4 los
que en e:ta quieran tomar parte.

Tenemos aun otras lineas cuya comparacion con
esta seccion puede darnos una idea del modo con



que la cifra de su presupuesto representa el gasto
que la construceion exija; las secciones 2." y 5. del
ferro-cirril de Palencia 4 la Coruna, de las que la
primera estd subastada, atraviesan terrenos cuyas
dificultades son & nuestro parecer, y por lo que la
memoria ha conservado despues de haberlas recorri-
do detenidamente, analogas a las que ha de ofrecer
la seecion que nos ocupa, y sus presupuestos por
kilometro son 948,294 rs. y 953,194 respectiva-
mente, 1o cual aun dd una ventaja de 270,000 rea-
les proximamente en favor de la construccion de
nuestra linea.

Suponiendo que no hubiera datos para juzgar
del presupuesto de la seccion de Vega 4 Caborana,
0 sea de la mas dificil que se presenta 4 nuestra
consideracion, tal vez estariamos autorizados & in-
ducir de las manifestaciones anteriores, que pues
en dos partes del proyecto es evidente la ventaja
del presupuesto sobre los de otras lineas analogas,
tambien lo sera respecto de la 3.%, tanto mas cuan-
to que esta seccion presenta un presupuesto de que
no hay ejemplo en ninguna de las lineas hasta el
presente ejecutadas. Hfectivamente, el gasto de
2.372,134 rs. por kilometro, 6 sea de mas de
13.000,000 por legua que a esa seccion se asigna
en el proyecto, es sobrado elevado para que 4 no ser
que se presenten dificultades poco menos que insu-
perables, pueda dudarse de que ha de satisfacer 4
todas las necesidades de la ejecucion. Pero no ad-
mitiremos esta induccion y entraremos en otro é6r-
den de consideraciones que esperamos nos conduz-
can de una manera mas directa 4 apreciar la bondad
de 1a construccion que nos ocupa, considerada como
asunto de especulacion.

Para formar con acierto el presupuesto del gas-
to que podra ocasionar la realizacion de una obra,
es preciso estudiar detenidamente dos elementos
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esenecialmente distintos: uno, eonstituido por la can-
tidad y calidad de las diversas especies de obra que
sc deben ejecutar, %, otro por el precio O precios que
4 estas especies se ha de senalar; y sin la compara-
cion de ambas (rdenes de datos, no se puede formar
juicio acerca de las buenas ¢ malas eircunstancias
en que aquel se halla. Puede un presupuesto parecer
clevado respecto del coste real que ocasione la obra
4 que se refiere, si contiene precios elevados para
las diversas clases de trabajo que aquella exija, y
causar sin embargo la Tuina de un emprendedor, si
la evaluacion de las cantidades estaba escasa en la
misma relacion, ¢ si en la apreeiacion de las clases
de obra se habia cometido alguna exageracion en
sentido contrario. Y del mismo modo, puede nbte-
nerse utilidad en la ejecucion de una obra aunque
los precios parezcan exiguos, sien ella se realizan
menores cantidades de obra que las que los presu-
puestos fijan. Esto es en la hipotesis de que los con-
tratos se hagan como sucede en los ferro-carriles,
por partidas alzadas, y corriendo el empresario con
log azares de la construccion, sistema que es indis-
pensable adoptar en esta clase de obras. Ya se com-
prende que hay mas equidad en el sistema opuesto,
que hoy se sigue en las demas obrag piblicas que
se hacen por el Estado: la contratacion versa sobre
los precios de eada clase de obra, debiendo abonarse
al empresario toda la que ejecute & los precios con-
venidos, y aun aquellas que no se hubiese previsto,
haciéndose su valoracion por medios que la admi-
nistracion tiene fijados. Hemos ereido indispensable
entrar en estas ljeras indicaciones que 4 algunos
habran parecido impertinentes, y esperamos nos
sean dispensadas, en gracia de la precision y copia
de razones con que queremos llevar nuestro con-
vencimiento al dnimo de los que podran tomar parte
en la licitacion, pues aunque segun hemos dicho
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esta se hara bajo la base del primero de Ios indica-
dos sistemas, y por consiguiente el contratista sabe
"que le ha de ser abonada por el Lstado la subven-
eion correspondiente & todo el presupuesto, hemos
aplicado 4 este el criterio en que se funda el segun-
do, que sin duda es el mas seguro, y por tanto va-
mos 4 haeer algunas consideraciones, primero acer-
ca de la clase y cantidad de lag obras que por el
proyecto se exigen, y despues acerca de los precios
que para estas se asignan. '

Que las apreciaciones de los ingenieros que for-
maron el proyecto del ferro-carril que nos ocupa han
sido cumplidas, y que por consiguiente no han csta-
do escasos en la designacion del trabajo que para
ejecutar la obra es preciso llevar 4 cabo, se prueba
con solo indicar que en una longitud de 195 kildme-
tros y medio, se propone una cantidad de tuneles

ue suma 23 y medio de aquellos y otra de obras de
abrica cuya longitud alcanza la enorme cifra de 13
kilémetros, proponiéndose aun para los 160 restan-
tes un movimiento de tierras queasciendea6.724, 980
métrog enbricos de desmonte y terraplen. El término
medio que por cada metro lineal de la via corresponde
al movimiento de tierras es de 42 metros ctibicos, y
teniendo presente que el ancho de la esplanacion es
de 5 metros, tambjen por término medio, resulta que
para conseguir aquel cubo es preciso suponer 8 me-
tros de altura al desmonte 0 al terraplen en todos los
untos de la lineg, Téngase presente que esto es
Fue o de los tuneles, y por consiguiente si en algu-
nos parajes el terreno es bastante accidentado para
aleanzar esa altura, tambien es cierto que el trazado
atraviesa vegas y valles de considerable estension,
en que el movimiento de tierras es insignificante,
por lo que. juzgamos que dificilmente se Hegard al
realizar Ia obra al limite de aquel que se asigna en el
proyecto. Pero en este no se ha hecho la al_:r?cincirm
i




tan lijeramente como nosotros acabamos de apuntar-
la; se han tomado numerosos datos sobre el terreno
y se han Ilenado los convenientes requisitos facul-
tativos para deducir con certeza el movimiento de
tierras de cada trozo. De los documentos que tene-
mos & la vista hemos estractado el siguiente cuadro,
en cuya primera casilla constan las longitudes de
cada trozo, hecha la deduccion de la ocupada por los
taneles, en la segunda aparece el cubo total del mo-
vimiento de tierras de cada trozo, con cuyos datos
se ha podido poner en la tercera el movimiento de
tierras por cada metro lineal en los diversos trozos
en que la linea aparece dividida.

MOVIMIENTO DE TIERRAS.
= e —

En todo el trozo. |Por metro iineal.
Trozos. Longitud, Mels. cibs. Mels. ciibs.
) A 21,765 310,741 14,27
9.0 12,428 190,479 15,00
38 18,464 530,285 98,70
4.° 19,994 1.235,390 61,78
.o 12,827 764,417 50,95
G.° 22 876 1.159,785 50,69
st 18,500 505,191 54,75
8.° 12,580 573,216 46,30
9. 15,788 625,040 39,46
10.° 921,307 971,756 45,60

Se observa que estas cifras, cuyo término medio
es el que hemos indicado, varian con la natureleza
del terreno que la linea recorre; es pequeiio el mo-
vimiento de t'erras en los dos trozos que constituyen
la 1.” seceion y llega 4 61 metros en el trozo cuar-
to. & sea el segundo de la 2." seccion, que es el que
comprende desde Ia salida del tunel de Pajares has-
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ta Felgueras. Llamamos la atencion de nuestros
lectores hécia el enorme cubo que representa una
seccion de 55 metros cuadrados continuada durante
55 kilometros para que por muchas dificultades que
la obra presente nunca se puede decir que no han si-
do previstas en el proyecto.

Igual observaeion nos sugiere la consideracion
del gran numero de tuneles que por los ingenieros
se han proyectado para esta limea. En modo alguno
creemos que la cifra de 89 4 que estos llegan deba
arredrar al emprendedor que quiera tomar sobre su
cuidado la construccion de la linea; al contrario, es
muy posible que el estudio detenido de la localidad
y un exdmen minucioso que no es dado hacer 4 los

ue se encargan de un proyecto, revele la posibili-
gad de eliminar alguno ¢ algunos de aquellos con
notable ventaja de los intereses de la empresa, 4
quien por punto general sera mas ventajoso abrir
una trinchera; en cuya creencia nos confirma la pe-
quefia importancia de muchos de los espresados tii-
neles: baste decir en apoyo de esto que de las espre-
sadas 89 galerias, solo tres pasan de 1000 metros.
nueve de 500, quince de 300, no llegando las res-
tantes 4 200 metros, debiendo advertir que veinti-
cuatro de estas son menores de 100 metros.

A 168 llegan las obras de fabrica que tienen una
Iuz superior & 10 metros, proponiéndose ademis
multitud de tageas y alcantarillas que se juzgan ne-
cesarias para dotar & la obra de las convenientes
condiciones de conservacion, y de aquella enorme
cantidad de obras tenemos que decir lo mismo que
respecto de los tineles que acabamos de espresar.
Encontramos sumamente acertado que para la for-
macion de los presupuestos se hayan tenido presen-
tes todas las circunstancias de dificultad que puedan
presentarse, y que se hayan proyeetado tO(E‘LS las
obras que ha de llevar consigo la realizacion de la
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traza marcada por los ingenieros con notahle perfec-
cion; pero abrigamos el conyvencimiento de que al
tiempo de la ejecucion, y mediante los detenidos es-
tudios que aun se han de practicar, ha de reducirse
de una manera sensible el nimero de cierta clase de
obras, y la dificultad que se supone en otras. Fun-
damos esta creencia en la observacion de los hechos.
No es necesario que el terreno, objeto de un estudio
del género del que nos ocupa, sea tan accidentado
como el que en la totalidad de su trayecto recorre
el ferro-carril de Leon & Gijon, para que suponiendo
el mayor esmero y diligencia en las personas que
intervienen en la formaecion del proyecto se ohserven
diferenciag de consideracion en las apreciaciones que
por ellas se hacen y las que puedan hacerse, cuando
por decirlo asi llegan & palparse las circunstancias,
que antes soloexistian por suposicion. Estas diferen-
cias que vienen & producir otras entre lo que se pro-
yeeta y lo que se ejecuta, se estin presentando todos
los dias en la marcha de las obras de ferro-carriles,
y hasta en los caminos ordinarios, pues que hacién-
dose las operaciones del proyecto sobre la base de
una linea auxiliar, no es estrafio que sean distintas
cuando pueden hacerse sobre la base de la linea ele-
gida dc}i)nit-ivamente. La seguridad en la existencia
de esas diferencias es 1o que produce la vaeilacion de
Ias empresas al acometer la ejecucion de una obra
de esa naturaleza, porque indudablemente se las se-
guiria grave dano de que las obras que se ejecutasen
realmente escediesen de una manera eensiderable 4
lag c{ue se habian proyectado. Es indudable que si
la obra proyectada aparece en cantidades crecidas,
habra mas probabilidad de que resulte disminuida la
que efectivamente ha de ejecutarse y bajo este punto
de vista decimos que, no se esta en el caso de temer
que cualquiera wariacion que en el trazado pueda
adoptarse influya para aumentar, sino para dismi-
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nuir unas cifras tan elevadas como las que para las
prinecipales clases de obra se consignan en los pre-
supuestos de este ferro-carril.

La parte que se refiere al material, tanto fijo co-
mo movil de la linea, estd sujeta & apreciaciones mas
exactas y por tanto es escusado que nos ocupemos
en ella, supuesto que el empresario tiene la seguri-
dad de que le ha de ser reintegrado el desembolso
que su adquisicion y colocacion en obra le ocasionen.

Feorero 1.°

———aargn oe———
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Habiéndose demostrado que en las cubicaciones
que acompaiian al proyecto del ferro-carril de Leon
a Gijon, no se ha padecido omision alguna que pue-
da hacer temer, que en la ejecucion de la obra se
presenten mayores cantidades de trabajo que las que
se han calculado, réstanos hacer ver que los precios
que en el presupuesto se asignan para cada clase de
obra son tambien suficientes para llevarlas a cabo.
y es evidente que aparecera demostrada la bondad
del presupuesto que ha de servir de base 4 la subas-
ta, toda vez que esté hecha con acierto la determi-
nacion de los dos elementos & que nos hemos re-
ferido.

Tomaremos como término de comparacion los
precios & que se abonan las obras piblicas que hoy
estan en construccion en la provineia; estas se han
desarrollado en tan vasta escala durante el afio ulti-
mo, que tambien podemos por el atento estudio de
su progreso en algunos cencejos, apreciar el movi-
miento de los jornales, que naturalmente se han de
elevar tan pronto como se acumule en un punto dado
una masa notable de trabajos. Advertiremos, que
segun se observa en los documentos que tenemos &
la vista no hay completa uniformidad en los precios
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que en los presupuestos de las diversas obras de la
provineia han sido sena'ados por los autores de los
proyeetos; bien sabemos que no todos los puntos de
ella estd en las mismas circunstancias para el traba-
jo. pero las variaciones que de unas d otros se notan
son demasiado considerables para que puedan espli-
carse con esta observacion:sin embargo, se nos ha
hecho notar, que con raras escepciones. todas las
obras se llevan & cabo, con una utilidad, justa sino
crecida, y aun en aguellas cuyos precios elementa-
les parecen mas bajos, como por ejemplo el puente
de Porto, que se ejecuta por administracion, no es-
cede el precio que cuesta cada clase de obra, delo
que se marca en el presupuesto. De todos modos la
exactitud de los datos contenidos en los documentos
que hemos tenido & la vista, ha sido depurada en re-
petidas licitaciones ptablicas, y como se refierenéobras
en construccion en la actualidad, y que aun lo esta-
ran dentro de dos ¢ tres afos, creemos que nos serd
permitido sentar como precio medio del trabajo el
término medio que resulte de las apreciaciones he-
chas para las principales obras 4 que nos hemos re-
ferido. :

Nuestro primer trabajo debe ser por consiguiente
la determinacion de esos precios. Tres son general-
mente los puntos que hay que fijar en la formacion
de los presupuestos; precios de jornales, precios de
trasportes, y preeios de obra, que naturalmente se
deducen de las dos primeras clases de preeios, su-
puesto que toda obra, euasi siempre puede reducirse
a valor en jornales. Entre las obras que se ejecutan
hoy en la provineia, hemos elegido einco que por su
importancia -y por su diversa situacion nos parece
pueden considerarse abrazando las diferentes eir-
cunstaneias "en que el trabajo puede presentarse.
Son estas, la carretera de primer érden de Can-
gas de Tineo @ Luarca, que por la considerable
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cifra de su coste ha elevado notablemente el precio
de los jornales en la parte occidental; la carretera del
mismo 6rden de Sahagun 4 Rivadesella, que contiene
trozos de una dificultad especial; el puente de Porto.
en el confin occidental de ia [rovincia, situado en la
carretera de Villalba 4 Luarca, y que como hemos
indicado se lleva 4 cabo por administracion, y las
carreteras de Cornellana 4 Cudillero y de Cornella-
na & la Espina en la parte céntrica y mas poblada del
principado. Hemos formado el siguiente cuadro com-
parativo de los precios que en los presupuestos de
todas ellas se asignan para los jornales de las diver-
sas clases de operarios y medios de trasporte, y de
ellos hemos deducido el precio medio estampado en
la iltima casilla, que sin duda representa con fideli-
lidad, con una sola escepeion, el valor que hoy tiene
el jornal en la provincia, dado que se ofrezca el tra-
bajo de una manera continua y fuera de condiciones
especiales.

W

]
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Debemog observar que en este euadro hemos
puesto los precios que constan en el proyecto, pres-
cindiendo de la 1‘3‘; ja del remate que en algunos
casos ha llegado al 12 y al 15 por 100, circunstan-
cia que es preciso tener presente cuando se trate de
comparar el beneficio 6 perjuicio que la construecion
de las obras puede producir 4 Jas empresas.

Hemos dicho que consideramos traducido el valor
de los jornales que actualmente deben pagarse en la
provineia por el término medio del cuadro transerito,
con una sola eseepcion, y esta se refiere al jornal del
carro. Hace muy poco tiempo, ese era el valor que
tendria el trabajo & que nos referimos, y aun hoy se
encontraria existente en algunos puntos de la pro-
vincia; pero en la actualidad, & consecuencia de las
nuevas vias que se han abierto al transito. con lo
que se han desarrollado las industrias congiderable-
mente y por efecto del mayor coste que hoy tiene la
manutencion de los ganados, es lo cierto que el jor-
nal del carro se halla un 30 6 40 por 100 mas ele-
vado. Pero esto tiene poca importancia, supuesto que
para el abono de los trasportes se asignan precios se-
parados en cuya compogicion entran otros elementos
que eljornal del vehiculo en que se verifican, elemen-
tosque pueden hacer que pareciendo bajo aquel, resul-
te elevado el que se asigna 4 cada trasporte. Asi, pues,
en los proyectos de esta clase de obras, se establece
una escala gradual, en la que se manifiesta el abonn
que dehe hacerse por el trasporte de un metro cibi-
co de cada clase de material a ciertas distancias. Esta
escala existe tambien en el proyecto del ferro-carril
que estamos estudiando y por consiguiente podemos
comparar sus datos con los que se contienen en los
proyectos de carretera que hemos citado. Mediante
un sistema andlogo al antes indicado, hemos forma-
do la siguiente tabla de los precios & que se abona
hoy en la provincia el trasporte de un metro cibico

.
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de tierra o de otros materiales a las distancias que se
f!le’(’..‘iﬂ.l—l -

NUMERO 2.°
Distancias. Tierras. Materiales.
A 10 metros.. 0.30rs. »

RO 0.60 »

SOl s 0.90 »

A i) 5 »

51 SR e 1.40 »
DO » 1.60
300.- .8 .. e » 2.40
GV e his » 3.20
G DA IR R » 4.00

TOD0E osmibdn » 8.00

Por iltimo, eon el auxilio de estos precios elemen-
tales se forman los compuestos 6 sea los de las di-
versas clases de obra que hay que ejecutar para
realizar la que se proyecta. Esta parte es la mas de-
licada de un presupuesto y por consiguiente no es
estrafio que en las apreciaciones 4 que tiene que dar
lugar haya diferencias de consideracion entre unosy
otros proyectos, pues son muchas las eircunstancias
que influyen en la determinacion de los precios, y
aquellas varian motablemente con las condiciones
de localidad: hemos ereido sin embargo, que el tér-
mino medio entre los precios que eonstan en los pro-
yectos de las carreteras indicadas, podria tomarse
como tipo ajustado & razon en las comparaciones que
nos proponemos hacer. El resultado se congigna en
este euadro.
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Unicamente nos permitiremos observar, porque
no se estrafien ciertas notables diferencias entre los
precios que en algunas carreteras se senalan para la
misma clage de obra, que en estos se incluye el va-
lor del trasporte de los materiales: esto,«como se
comprende, puede hacer variar mucho el resultado,
segun la distancia de donde aquellos deban, en uno
O otro caso ser conducidos. Y por tdltimo, agregare-
mos que prescindiendo de otras muchas clases de
obras auxiliares 4 que da lugar esta especie de cons-
trucciones, hemos inserito en el cuadro anterior so-
lamente las principales operaciones, las cuales es se-
guro que lo mismo tendran aplicacion en una carre-
tera que en la ejecucion de un ferro-carril.

El proyecto del de Leon 4 Gijon ha sido redacta-
do como log de carreteras, con arreglo a los formu-
larios oficiales y por tanto contiene cuadros andlogos
4 los que hemos estampado para representar los pre-
cios corrientes en lag carreteras de la provincia; asi
pues, nos sera facil hacer la comparacion, principal
objeto de nuestro trabajo. En dicho proyecto se hace
una determinacion diversa para cada uno de los diez
trozos en que esta dividido, para mayor exactitud en
las apreciaciones; pero 4 nuestro proposito basta fijar
los precios medios de las secciones 2.° y 3." com-
prendidag en esta provincia las cuales hemos deter-
minado para los jornales y medios de trasporte en el
siguiente cuadro, en el que consta ademas su com-
oaracion con los correspondientes & las obras ordina-

ias que se ejecutan en la provineia.
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NUMERO 4.’

En el
ferro-car- En las

Dperarios. ril. carreteras. | Diferencia.
Peon mayor. . . . 6.50 5.60 0.90
Idem meoor ¢ mujer. 4.00 5.20 0.80
Mampostero. . . . . 15.00 10.00 3.00
Cautero. 5 .| 15.00 12.40 2.60
Oficial de idem. . 7.50 6.60 0.90
Carpintero ., .| 15.00 12.00 5.00
Oficial de idem. . » 9.00 »

Trasportes.

Carro con una yunta. 19.00 | 17.20 1.80
Idem con dos. , . . 50.00 22.00 8.00

Antes de entrar en comparaciones, queremos pre-
sentar todos los datos que nos han de servir para ha-
cerlas tan completas como sea posible con objeto de
que al sentar los resultados de nuestro trabajo, se
puedan tener en cuenta todas las circunstancias que
entran 4 producirlos, y apreciar por consiguiente su
exactitud con el debido conocimiento. En el orden
que hemos establecido, tocanos hablar ahora de los
precios que en el proyecto del ferro-carril se asignan
4 los trasportes y materiales 4 distintas distancias,
los cuales comparados con los d» las carreteras, han
sido agrupados en este cuadro.




NUMERO 5

DISTANCIAS,

EN LAS CARRETERAS.

T T

Tierras. Materiales.

EN EL FERRO-CARRIL.
T —

Tierras. Materiales.

DIFERENCGTA.
e

Menos.

A 10 MELrnS. ..ovveerininins

40,

0.30 »
0.60 »
0.90 »
145 »
1.40 »
2.65 »

00 = 01 1D H=
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0.42 »
0.63 »
0.80 »
1.06 »
1.28 »
1.47 a
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Y por ultimo, vamos & presentar los precios de
obra que senala el proyecto del ferro-carril para
compararlos con los del estado numero 3 correspon-
diente a las carreteras en construccion en esta pro-
vincia. Debemos advertir que los precios que marca-
mos para las obras en el ferro-carril, son los que
para las secciones 2.* y 3." aparecen en el estado ana-
logo del proyecto, de los que hemos encontrado un
término medio proporcional & la longitud de ambas
secciones, pues es indudable que este espresard con
mas exactitud que el simple término medio, el ver-
dadero valor de cada clase de obra. Hé aqui el cua-
dro donde aparece hecha la comparacion en que va-
mos & ocuparnos.
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Estos datos, de cuya exactitud no puede dudar-
se, prueban de una manera elocuente el aserto que
des&)e luego hemos anticipado, y hacen ver que de
la construccion del ferro-carril se pueden esperar
utilidades, no menores que las que hoy reporta la
ejecucion de las obras ordinarias. Retrocediendo &
examinar detenidamente los cuadros traseritos, ve-
mos por el nim. 4.° que los precios asignados en el
proyecto de la via férrea para los jornales de todas
clases son constantemente mayores que los conteni-
dos en los presupuestos de carreteras, variando esta
diferencia desde 0,80 rs. en el jornal del peon me-
nor hasta 8 rs. que hay en los de carpinteros y mam-
posteros. Esta vcntaja{a de traducirse ya enlosdemas
precios que se componen con estos; pero ademas hare-
mos notar que aun se ha de combmar con lo que se
observa en log trasportes. Por el cunadro nam, 5.°, en
que consta la comparacion de estos, se observa un he-
cho curiogo; lo mismo para el trasporte de tierras
que exige medios especiales y que suponemos no se
haga & mayor distancia media que 100 metros, que
para el trasporte de materiales que se verifica con
otros medios diferentes y a distancias superiores a
aquellas hay ventaja en el ferro-carril para los tras-
portes & corta distaneia; asi se vé, que mientras aque-
llas distancias no pasan de 25 metros se abona 4 ma-
vor precio la conducecion de las tierras en el ferro-
carril que en las carreteras: y que pasada aquella
cifra el abono es mayor en estas vias. Del mismo
modo, empezando & contarse desde 100 metros la
distancia para el trasporte de materiales, hay venta-
ja. por lo que toea al precio, en hacer la conduceion
para el ferro-carril en las distancias de 100 4 400
metros, siendo mayor el ahorro para las carreteras
desde egta cifra en adelante. Esto tiene una esplica-
cion faeil que pone en evidencia que los precios que
e asignan en el ferro-carrils on siempre superiores 4
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los de las carreteras; esa diferencia en los valores,
que constituye una especie de anomalia, consiste en
que para los trasportes de las carreteras se suponen
empleados el cesto para las tierras, y el carro para
los materiales 4 grandes distancias; y en el proyecto
del ferro-carril se han supuesto como vehiculos, casi
esclusivamente empleados, el carretillo para distan-
cias de 20 4 100 metros y el wagon corriendo sobre
vias provisionales, para distancias superiores 4 300
6 400 metros. Ya se comprende que el empleo de es-
tos medios ha de traer consigo una economia respec-
to de los que estan en uso, que dara diferencias aun
mayores ((ile las que aparecen en la tabla que exa-
minamos.

Llegamos ya 4 ocuparnos en el examen de los
precios que mas importancia tienen para poder juz-
gar con anticipacion del éxito de la obra. considera-
da en su construcecion como agunto de especulacion;
estos son los precios definitivos de obra, que aplica-
dos directamente 4 las cantidades de ella que de cada
clase hay que construir, forman el presupuesto que
ha de servir de base & la licitacion. La inspeccion
del cuadro nim. 6. nos ahorra toda clase de espli-
caciones; en la primera columna se detallan las prin-
cipales clases de obra 4 que puede dar lugar la eje-~
cucion de un ferro-carril, y en las dos tltimas he-
mos escrito las diferenciag que en uno u otro sentido
aparecen. Se vé que constantemente la diferencia
estd en favor de los precios del ferro-carril, con dos
escepciones sobre las que debemos decir algunas
palabras.

Los dos articulos que aparecen inferiormente eva-
luados en el proyecto del ferro-carril son los hormi-
gones y las maderas. Aquellos se han de emplear
unicamente en fundaciones, cubiertas de obras de
fabrica y otras partes de escasa importancia por la
cantidad en que han de ser necesarios, y esto de-
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muestra que aun cuando realmente este precio fue-
se bajo, respecto de los corrientes en las carreteras,
no tendria influencia alguna en la ejecucion de la
masa general de obra reclamada por el proyecto:
ademds el crecido precio que en algunas carreteras
tiene el hormigon hidréaulico, que es el que presenta
una diferencia notable, consiste en el trasporte de
la cal que en aquel ha de invertirse, la cual ha de
ser conducida desde un puerto de mar, supuesto que
ha de venir de Vizeaya; y ya se comprende que bajo
este punto de vista, la linea férrea que arranca de
Gijon, ha de estar en muchos mejores condiciones
que la mayor parte de las carreteras de cuyo estu-
dio hemos deducido los precios estampados. Las ma~
deras constituyen el otro articulo en que se encuen-
traralguna inferioridad, si bien escasa, relativamente
4 los precios que obtienen en las carreteras; pero
hay que tener en cuenta que en estas obras se nece-
sita por punto general la madera en pequenas canti-
dades, 1o cual hace que no se pueda adquirir 4 un
precio comodo. como seguramente sucedera cuando
}mya de procederse al acopio de la inmensa cantidad
que el ferro-carril ha de necesitar. Ademas para las
cimbras, que es el tnico empleo de este material en
las carreteras, se necesitan piezas eseojidas, y es na-
tural que esto eleve considerablemente su precio
respecto del que deben obtener para el ferro-carril,
donde puaede utilizarse de todas dimensiones en las
travesias y otros muchoes usos. Pero, lo que hace
ver el eomodo precio que para la adquisicion de las
maderas se sefiala en el proyecto, es la consideracion
de que la linea atraviesa comarcas tan abundantes
de aquel elemento, como log concejos de Lena y
Aller, euyos bosques han de constituir una de sus
principales fuentes de riqueza. Asegurese desde hoy
a los propietarios de aquellos concejos el precio a
gue se abona la madera en el presupuesto, y nos-
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otros tenemos el convencimiento de que se apresura-
rdn & ceder un articulo que se pudre en aquellos
seculares bosques, por carecer de los medios de es-
traccion con que han de recibir considerable valor.

Pero si tan pequetia influencia tienen para perju-
dicar la construceion, los precios inferiores, en cam-
‘bio considérese cual es de los que son superiores
a los que se asignan a las carreteras. Solamente en
los desmontes hay una diferencia que asciende 4
7.000,000 rs. Segun los datos del proyeeto hay que
practicar escavaciones en cantidad de 2.333,500 me-
tros cubicos de tierras tanto flojas como compactas,
y 3.564,400 metros cibicos de rocas asi blandas
como duras, &4 cuyas cifras aplicado el beneficio de
0,58 rs. que por término medio resulta para la pri-
mera clase y 1,60 rs. para la segunda por cada
metro eubico, arrojan dos partidas que componen la
suma espresada.

Las mamposterias ofrecen una ventaja que si bien
es pequefia por cada unidad de esta clase de obra, no
deja de tener importancia si se considera el elevado
numero de las que en la ejecucion de la obra han de
entrar. Pero donde la diferencia es mas notable, y
hay una seguridad completa de que las obras no han
de ocasionar mas gasto que el que supone, es en las
esclusivamente partidas referentes 4 silleria; la com-
paracion de estas en el cuadro niim. 6.° hace patente
esta circunstancia, pues resultando un esceso nota-
bleen el valor de la silleria reeta sobre el que se abo-
na en las obras de la provincia, aparece la silleria
eurva aumentada en mas de un 60 por 100 relativa-
mente al precio analogo corriente en las carreteras.
Repetiremos, sin embargo, que en estos precios se ha-
1lan comprendidos los trasportes de todos los mate-
riales, desde el punto donde se encuentren hasta el
de su empleo en obra.

Creemos haber demostrado suficientemente que
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los precins asignados 4 las diversas clases de obra
en el ferro-carril de Leon & Gijon, son tales que
pueden juzgarse bastantes«i satisfacer todas las con-
diciones que la obra pueda presentar y por consi-
guiente no debe existir temor alguno de un mal
resultado en las personas’'que se hallen en disposi-
cion de tomar parte en su construccion. Debemos
agregar que sobre. log precios de que nos hemos
ocupado, que son los que corresponden a4 la ejecu-
cion material de las obras, se consigna en el presu-
puesto otra partida alzada para imprevistos y gastos
de direccion y administracion, que es el 10 por
100 del presupuesto, correspondiente & las secciones
1."y 3. y el 12 por 100 para la 2.%, cuyas partidas
alcanzan cerca de 34.000,000 rs. Para terminar esta
parte de nuestro trabajo, haremos una consideracion
general que comprobara la exactitud de cuanto de-
jamos espuesto. Acostiimbrase en las esplanaciones
de ferro-carriles, para comparar el costo de unas y
otras lineas, & deducir el coste del metro cubico de
movimiento de tierras de que ya nos hemos ocupa-
do, cuya cifra por trozos hemos determinado para
este ferro-carril, en uno de los cuadros que acom-
panaban 4 nuestro articulo segundo. Vamos 4 pre-
sentar una nota del coste, bajo este punto de vista,
de las esplanaciones de unos cuantos caminos de
hierro estranjeros:

Is. eents.

El camino de Paris & Versalles (orilla iz-
quierda) ocasiond por metro cubico de
movimiento de tierras, un gasto de. . . 7,25

El camino Londres & Bristol, llegando 4
trasportarse las tierras 4 distancia media
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de 2,800 metros, costd por metro cubico

de movimiento de tierras. . . . . . . . 10,64
El Great Westerm, 6 sea el Grande Orien-

faliei irad ! 8 "Ik LTl oA S ) e e 9,91
El camino Léndres & Birminghan. . . . . 7.41
El de Londres a Croydon. . . . . . . .. 6.30
El de Lille 4 Ia frontera belga. . . . . . . 3,80
Los caminos belgas en general. . . . . . . 2,70

los cuales hemos elegido por dos razones: primera,
orque halldndose hace tiempo terminados estos
erro-carriles, los datos que se presentan son de
una exactitud comprobada; segunda, porque en el
estranjero la mano de obra es por punto general mas
cara que en nuestro pais, y por tanto, esto favorece-
r4 la seguridad del resultado que nos proponemos
obtener de nuestras comparaciones. Ahora, hé aqui
el coste que por metro cubico se propone para el
movimiento de tierras de los diversos trozos de
nuestra linea.

Hs. cénls.
o ; 4570 8 b SR RS S 4,03
Saccion 1.0 { iyepamiss b 12,98
STIOZO | e e R o e e 20,58
LA . eomo Q&S I eai o 16,15
Secolon 2.5 o improps 8.2 .« i o i 17.14
LRrozodst e N 14,68
Proze Tl e s e e = b 4,42
’ Trozo Bl e S s e TR
Seccion 3."..... THoR0- 8 s s e 1 8,60
Proz0 A e @ S 6,28
cuyo términomedio, P8, .ol UL 11,25

escede al mayor de los que dejamos copiados. A la
publica consideracion sometemos, en vista de nues-
tras observaciones, la razon con que hemos dicho
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_que en el presupuesto que ha de servir de base 4 1la
licitacion del ferro-carril de Leon & Gijon, se han
tenido presentes todas las dificultades que ha de ofre-
cer esta notable obra, y se consignan los recursos
necesarios para vencerlas.

Fesrero 6. ¢ 1552,

b i

" _Hemos recibido un folleto titulado:
«Ferro-garril de Lugo a Rivadeo y Puen= |
te de Rivadeo & Castropol,» escritospor |
el 81 Do Manuel Reynante; antiguo an- | |
xiliar.de. m)?'@}!ﬁuspeccim}es de”'minasy |
autor y eoladorador de algunos trabajos

| facultativos.” ; 19 !
. Elasuntoide que'se ocupa el St.\Rey- 1
pnante @3, de suma, importancial para el ‘ ,

porvenir de la region galaico-asturiata
y esth magistralmeute estudiado ‘en el
folleto gue tenemos & la vista. 20 '
El ferro-carril de Lugo 4 Rivadeo po -
dria venir luego 4 unirse al de la costa |
|asturiana, 4 lo gqne contriburia podero- |
“samente la construceion del puente, que
propone el Sc. Reynante, y que uniria
las villas de Rivaleo y Castropol, sal- |
vando los 700 metros -de anchura con
quu lassepara la ria. |
| Desde luego, la coustruceion de este |
|puente facilitaria las comunicaciones
|entre las provincias de Galicia y Astu="
‘turias y seria de extraordinaria utilidad
v de gran porvenir. _ !
Aconsejamos 3 103 amantes de 1a pro-
videia y u los aficionddos 4 esta clase de |
estudios, que lean el folleto del Sr. Rey- |
nanle escrito con copia de (atos y cono-
cimiento del asnnto que trata. . I-

L












