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REAL ORDEN.

PresipENCIA pEL CoNseJo DE MINiSTROS,~—Excmo. Sr.—Ente-
rada laReina (Q. D. G.) delinforme emitido por 1aJunta de Esta-
distica acerca del plan general de ferro-carriles dela Peninsula,
pasado enconsulta por el Ministerio de Fomento, se ha servido
disponer que se proceda desde luego & su publicacion.Es al pro-
pio tiempo la voluntad de S. M. se den las gracias en su Real
nombre 4 la Junta y muy especialmente al vocal D. Francisco
Coelloy Quesada, & quien la Comision nombrada encomendé tan
diffeil y delicado trabajo, y con el cual se conformé en todas sus
partes, por la manera con que lo haverificado, extendiéndose en
luminosos razonamientos é importantisimas consideraciones,
que manifiestan sus vastos conocimientos y su competencia en
la materia, que se complace en reconocer, y de que ha dado
tantas pruebas en vérias ocasiones.—De Real érden lo digo 4
V. E. para su conocimiento y efectos correspondientes.—Dios
guarded V. E. muchos aiios, Zarduz 28 de agosto de 1865.—
O’Dongell.—Sr. Vicepresidente de la Junta de Estadistics.



ACUERDO DE LA JUNTA DE ESTADISTICA.

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



INFORME

DE LA COMISION NOMBRADA POR LA JUNTA DE. ESTAD{STICA

RELATIVO AL PLAN DE FERRO-CARRILES.

LaConusion nombrada para informar acerca del plan general
de ferro-carriles, despues de haber examinado minuciosamente
los anteproyectos de la Comision de Ingenieros y de la Junta
consultiva de caminos, canalesy puertos, acordé desde luego
que su estudio no podia limitarse 4 una sola provincia, aun-
que al parecer la circular é interrogatorio que han dado ori-

" gen & su nombramiento traian este caricter; creyé por el con-
trario que su exdmen debia abarcar todo el conjunto del plan,
y bajo este supuesto, apesar de hallarse en lo general confor-
me con todas las apreciaciones y bases generales, que tanto la
Comision especial como la Junta consultiva adoptan en sus lu-
minosos escritos, acordS fijar algunas reglas generales que pu-
dieran servir de norma al dictdimen que debia emitir. Desde
luego cree esta Comision, como sin duda lo han reconocido tam-
bien las ilustradas corporaciones antes citadas, que si es dificil
establecer un plan que responda & todas las necesidades del
presente, es completamente imposible atender desde ahora d1las
del porvenir, y que por lo tanto es preciso limitarse 4 aquellas
lineas de mayor urgencia que satisfagan exclusivamente 4 las
primeras, y que por mediode prolongaciones 6 ramales puedan
atender tambien 4 las que se divisan en un porvenir mas pré-
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ximo. Es necesario por el pronto llenar los claros de la red ac-
tual, enlazando algunas zonas y poblaciones completamente
desatendidas en ella, y estableciendo trozos de lineas que por
medio de las convenientes prolongaciones y bifurcaciones pro-
duzcan acortamientos ventajosos, algunos casi indispensables -
ya hoy dia, y satisfagan en lo succesivo mejor 4 las atenciones
que ahora llenan los ferro-carriles construidos, en construccion
6 concedidos definitivamente. Coincidiendo tambien conlas apre-
ciaciones de la Comision yJunta de Ingenieros civiles, crey6 ne -
cesario y urgente enlazar con la red todas las capitales de pro-
vincia que hoy no gozan de esta ventaja, por mas que algunas
de ellas sean de bien escasa importancia, y aun deberian per-
der este cardcter si se practicara una buena division territorial:
felizmente, y con rarisimas excepciones, puede llenarse este
objeto atendiendo las nuevas lineas, no solo al enlace de dichas
poblaciones, sino tambien 4 otras necesidades de mayor interés.
Claro es que no.podia ocultarse & esta Comisionla conveniencia
de unir entre si algunas de las lineas existentes, y de poner en
comunicacion comarcas productoras, ya con el mar, ya con
otras, sobre todo cuando los productos son en ellas de diferente
naturaleza; las razones para proceder de tal modo, ademds de
ser de fcil comprension para todo el mundo, estén perfecta-
mente explanadas en los anteproyectos publicados. Podria pa-
recer que aceptadas por completo las mismas bases, el pensa-
miento de osta Comision estard de acuerdo en un todo con di-
cho anteproyecto; pero la opinion unénime de la misma fué que
debia sufrir notables modificaciones, sobre todo en el nimero de
las lineas que habian de proponerse desde luego. Nada tiene de
particular esta divergencia de opiniones: tambien son idénticas
casi las bases aceptadas por la Comision de Ingenieros y Junta
consultiva, y sin embargo sus proyectos difieren de un modo no-
tabilisimo. Segun el espiritu de ambos, todaslaslineas que com-
pletan sus respectivos planes deben ser auxiliadas 6 subvencio-
nadas por el Gobierno, si bien en el primero se expresa termi-
nantemente que algunas lineas, clasificadas como de segunda
categoria, no deben auxiliarse por el Estado hasta que se halle
asegurada la construccion de las de primera, y en el segundo
se indica lo mismo, aun cuando se prescinde de esta clasifica~
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cion, por creer que solo puede hacerse cuando se halle termi-
nada la informaoion respecto de este plan 6 anteproyecto gene-
ral. Como la base aceptada desde luego por esta Comision ha si-
do la de atender solo 4 las necesidades del presente, y con pre-
ferencia 4 aquellas completamente desatendidas, ha creido tam-
bien que las lineas que las llenen son los dinicas que pueden te-
ner derecho 4 subvenciones § auxilios eficaces, en la cantidad
que para cada caso se estime suficiente, economizando aquellas
todo lo posible, y asignindolas tan solo cuando sin ellasno se
crea factible la realizacion de estas comunicaciones. Todas las
demas se dejardn encomendadas exclusivamente al interés de
los particulares y & la proteccion del Gobierno, que debe conce-
derlas siempre que no perjudiquen & las lineas existentes, 6 &
las que puedan necesitarse en un porvenir muy préximo, sin
presentar al mismo tiempo notablesventajas para las zonas que
pongan en comunicacion. Despues de fijar estas bases, la Co-
mision reunida se ocupé de examinar brevemente cada una de
las lineas propuestas en ambos anteproyectos; y para emitir su
opinion con detalle acerca de ellas, y presentar las modificacio-
nes de que podrian ser susceptibles, sefialando tambien las que

" debian constituir el plan mas conveniente porahora,acords que
el Sr. Coello se encargara de redactar esta segunda parte del
informe, utilizando los datos que tiene reunidos para sus tra-
bajos geograficos.



INFORME

SOBRE EL PLAN GENERAL DE FERRO-CARRILES,

escrito por el vocal

D. FRANCISCO COELLO

Y ADOPTADO POR LA COMISION.

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

En todo lo escrito hemos procurado fundarnos en datos, con-
siderando que siempre deben tener muy poco valor nuestras
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propias apreciaciones, y excusado es manifestar que atendien-
do muy principalmente 4 las formas del terreno, al indicar las
soluciones que se creen mas ventajosas, se ha tenido tambien
en cuenta la densidad de la poblacion 6 la importancia de algu-
nos centros, lo mismo que la riqueza de las comarcas, y las cor-
rientes de trdfico ya establecidas, 6 1as que deben desarrollar-
se en el momento que existan comunicaciones féciles entre
zonas que cuentan con producciones diferentes.



RED DEL NOROESTE

Y SU ENLACE CON LAS DEL OESTE Y NORTE.

LINEA DE REDONDELA A PONTEVEDRA.

La Comision de Ingenieros propone en primera categorfa s}
ramal de Redondela 4 Pontevedra, para enlazar con la red esta
capital de provincia, y fija su longitud en 20.500 metros y e]
presupuesto en 29 millones de reales, refiriéndose 4 un proyecto
estudiado por particulares. Mas adelante propone tambien, perp
en segunda categoria, las dos secciones de Pontevedra 4 El Carril
6 El Padron, y de Santiago 4 La Corufia, indicando su empalme
probable en Cambre con el tronco principal de Galicia, pars
completar con la parte en construccion, del Carril 4 Santiago,
una linea de Vigo 4 la Corufia. A estos dos ultimos trozos les
asigna las longitudes de 40 y 80 kilémetros, respectivamente,
con un coste de igual niimero de millones.

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

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

No se presenta demasiado ficil la continuacion 4 El Car-
ril, teniendo que vencer dos nuevas divisorias en corto es-
pacio: la primera, entre el Lérez y el Umia, debe elevarse 4
la altitud de unos 160 6 170 metros, hdcia la feligresia de
Curro, pudiéndose contar con upos 12 kilémetros para la
subida, pasando al lado de Santa Maria de Alba, Cerponzénes
y Portela: la bajada al Umia hay que prolongarla hasta 10
kilémetros, lo menos, contdndose solo siete porel camino ac-
tual que vd cerca de San Lorenzo de Noguéira y Parade-
la; la segunda divisoria se eleva 90 metros sobre el Umia, y
pocos mas sobre el mar, presentando el camino actual, por las
inmediaciones de Bayon, solo tres kilémetros de subida, y algo
mas de descenso, hasta Villagareia, pasando préximo 4 Rubid-
nes, siendo preciso duplicar casi lasdistancias: despues, yaque-
dan pocomas de dos kildmetros, por las orillasdel mar, hasta El
Carril, de suerte que el desarrollo entre Pontevedra y este puer-
to serdde 36 kilémetros. Del Carril 4 Santiago se cuentan 43, por
el ferro-carril en construccion, y solamente 18 hasta el paso del
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rio Ulla, cerca de El Padron, que resulta por lo tanto 4 5% kils-
metros de Pontevedra. Marchandorectamente hastael Ulla, des-
de la capital, y por el lado de la actual carretera, que ademds de
la villa de C4ldas de Réyes, pasa por las feligresia\ de Santa Maria
de Alba, Cerponzénes, Portela, Agudelo, Balifias, Barro, Brisllo,
Arcos de Condesa, Cildas, Veemil, Carracedo, Siete-Céros, Jan-
za y Requéijo, podria llevarse el trazado en condicionesanilogas;
porque la primera divisoria con el Umia se cruzaria 4 165 me-
tros; la segunda entre este y el Ulla debe ser de casi igual al-
tura, y maselevada que la que ofrece el otrotrayecto, pero hay
tambien mas desarrolio para vencerla, creyendo nosotros que
bastarian 36 6 37 kilémetros para establecer el ferro-carril de
Pontevedra al rio Ulla, es decir, la misma longitud préxima-
mente que al Carril, si bien en este caso la distancia total al
Padron se alarga 4 54, aprovechando la parte del Carril 4 San-
tiago. Por esta circunstancia nos parece preferible el trazado
directo.

La continuacion de Santiago 4 la Corufia tampoco debe ofre-
cer sérias dificultades, y podrd llevarse la linea, en general, por
la zona de la actual carretera, siendo preciso en algunos parages
desmontes de consideracion, para no alargar mucho el desarro-
llo, aunque sin poder evitar los inconvenientes de varios ascen-
808 y descensos: cerca de Santiago, que estd 4 la altitud de 250
metros, se cruzard la divisoria entre el Ulla y el Tambre; despues
se atravesard este rio, pasando préximo 4 las feligresias de En-
festa y Mardntes; volverd 4 subirse por las orillas 6 laderas del
rio Lengulle, para vencer la divisoria coa el Mero, que esta 4 la
altitud de 439 metros en el Meson del Viento, pasando inmediato
4 las parroquias de Oroso, Trasmonte y Montdos; eruzard por el
puente Guindibé, 4 la altitud de 205 metros,y luego préximo 4
Ordenes, Léira y Ardemil. Enla bajada debers apartarse dela
carretera, porque esta desciende 289 metros en unos ocho kilg-
metros, y habrd que faldear por el valle del arroyo Marces, pasan-
do cerca de las feligresias de Cerceda, Encrébas, Quembre, Pa-
160, Tabedyo, Andéiro y Brejo, hasta empalmar con el trazado del
ferro-carril de la Corufia en la de Cela, préxima 4 Cambre, ya
ambas en lasorillas del Mero:'el desarrollo desde Santiago medird
unos 68 kilémetros, y este seria el trazado mas corto hicia La Co-
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ruiia. Si hubiera de atenderse 4 1a prolongacion hécia el Ferrol,
valdria masllevarlod empalmar préximoal punto donde el ferro-
carril de la Coruiia corta el rio Mendo, que se halla 4 la altitud
de 217 metros, y al cual se puede llegar con ocho 6 diez kiléme-
tros menos, torciendo desde el Meson del Viento hécia el E., pa-
sando por cerca de las feligresias de Véira, Montéuto,Presedo,
Cullergondo y otras, faldeando constantemente, y cruzando
varios arroyos, que son losorigenes del Mero: tambien puede irse
mas rectamente al lugar de Montéllos, sobre Betdnzos, lo cual
exigiria el mismo desarrollo que en el primer caso.

LINEA DE BETANZOS £ EL FERROL.

Ya indicamos antes que esta la incluian 4 la vez, en sus ante-
proyectos, la Comision y Junta Consultiva de Ingenieros: la pri-
mera indica que podria pasar por Puentedéume, y que su longi-
tud serd de unos 40 kildmetroé, con un coste deotros tantos
millones de reales. Recientementese ha formado un proyecto en
esta direccion, cuyo desarrollo esde 50.908‘47 metros, yel presu-
puesto de 58.103.781,04 reales: partiendo de la linea de la Coru-
fia enel lugar de Montéllos, 4 dos kilémetrossolamente de
Betdnzos, aunque 4 110 metros sobre el mar, d4 un largo rodeo,
por Pontéllas, para poder bajar 4 la costa alN. de Betdnzos; des-
pues, por las feligresiasde Sotito y Viiias, muy inmediato 4 la
carretera, se llega al Puente do Porco, y por las del Mifio y Pér-
bes, acercdndose 4 la orilla del mar, se pasa por la villa de
Puentedéume, cruzdndo su ria; vuelve & rodearse por la penin-
sula que separa lasrias de Ares y el Ferrol, para evitar consi-
derables desniveles, y por cerca de la feligresia de Camduco, se
llega 4 la costa de la segunda, inmediato 4 Franzd y Séijo, si-
guiéndola por Maiiinos y Perlio hasta tocar en la villa de Neda,
donde se cruza el rioJibia, y despues, préximo 4 las feligresias
del mismo nombre, de Santa Cecilia de Trasdncos y Villar, se
llega 4 El Ferrol, marchando otra vezinmediato 4 la carretera.
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Algunos grandes desmontes, dos tineles, de 500 y 269 metros, y
puentes de importancia, al cruzar los rios en su desembocadura,
exige este trazado, que presenta pendientes y contrapendientes
de corta entidad, al salvar algunas divisorias.

Nosotros, que aceptamos como de urgente necesidad el ferro-
carril al Ferrol, por hallarse aqui uno de los mejores arsenales,
y acaso el de mayor porvenir de nuestra nacion, no creemos del
todo conveniente este trazado, que le aleja bastante del ecentro
de la Peninsula, y que marchando largo trecho inmediato 4 la
costa, satisface poco 4 las condiciones estratégicas, que no pue-
den desatenderse, tratdndose de un ferro-carril que ha de fa-
cilitar el transporte de tropas y recursos 4 un arsenal de guer-
ra, y plaza de primer érden. Creemos preferible el trazado
propuesto en el antiguo proyecto de ferro-carriles, publicado
porel autor de este informe, en el cual se indicaba que deberia
atenderse antes 4 la construccion de la linea al Ferrol que 4 1a
'de 1a Corufia, ciudad que solo tiene interés como capital de pro-
vincia. Adaptando el pensamiento de entonces al estado actual
delos ferro-carriles concedidos, hariamos partir el nuevo traza-
do al Ferrol, bien de las inmediaciones de Otero de Rey, en las
orillas del Mifio, para seguir hicia Villalba, préximamente por
el trazado de la carretera, 6 bien mejor desde un poco mas
adelante, y antes de cruzar el rio Ladra, en las cercanfas
de Begonte, 4 los 28 kilémetros de Lugo, para llegar por sus
orillas al pié del mismo Villalba, lo que evitaria movimientos
de tierra de bastante consideracion: en el primer caso serian
necesarios 24 kilémetros, en el segundo 15 solamente; pero hay
que recorrer 12 mas por la linea de la Coruiia, de modo que la
distancia se alarga realment: en tres kilémetros. Desde las in-
mediaciones de Villalva se continuaria préximo tambien 4 la
actual carretera, pero mas cerca de las orillas del rio Trimaz,
hasta llegar 4 Cabréiros, 4 430 metros préximamente sobre el
mar, y 40 escasos sobre cl origen de este trazado: luego habria
que vencer la ligera divisoria con el Eume, que se eleva solo
20 metros, y descender 4 este, pero convendré no hacerlo tocan-
do en Puéntes de Garcfa-Rodriguez que , se halla 110 metros
mas bajo, pudiendo rodear y faldear un poco, para no perder
altura, y vencer la divisoria siguiente con el Jiibia, que se halla
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préximod Espifiaredo, dondela cruza la misma carretera, 4 440
metros de altitud, siendo tal vez convenient e aquf la construc-
cion de algun pequeiio tinel, para no alargar el desarrollo en
el descenso: este podrd hacerse por la misma zona de la carrete-
ra, que pasa por Iglesiaféitay Doso, 4 cruzar el Jibia, entre Neda
y la feligresia de su mismo nombre; 6 mejor, pasando desde lue-
go 4 buscar la orilla derecha del mismo Jtbia, y por cerca de
Recemel, Serés de las Somézas, Moéche, Ldmas, San Saturni-
no, Pedrésos, Naron, Jibia, Trasdncos y Villar, llegar al Fer-
rol con un desarrollo de 30 kildmetros, cuyo trazado tienela
ventaja de separarse mas de la costa. El totalde esta linea serd
por lo tanto de 84 kildmetros, 4 partir de las orillas del Ladra,
acortindose en 28 la distancia del interior de la Peninsula al
Ferrol, respecto de la que resultaria con el ramal desde Betdn-
z08, que antes desctibimos

Léstima es que no pueda combinarse mejor esta linea con la
de la Corufia, para que tuvieran mayor parte comun; pero esto
solo podria hacerse descendiendo por el Eume, 6 por sus ver-
tientes, desds Puéntes de Garcia-Rodriguez, para pasar luego
por Betdnzos y llegar 4 la capital: asf se alargaba bastante la
distancia 4 ella, sin acortar apenas la parte de nueva cons-
truccion. .

LINEA DE LUGO A RIVADEO.

Tambien la proponen simultdneamente la Comision y Junta
Consultiva de Ingenieros, pero la primera en segunda categoria,
para dar fdcil y pronta salida, porla costa, 4 los productos de
Galicia y en particular 4 los de Lugo; su longltud, ateniéndose
4 un estudio formado por particulares,la valian en105 6 108 ki-
16metros, con un coste de 105.500.000 rs. La cifra de la longi-
tud basta para dar 4 conocer que esta linea no es necesaria pa-
ra llenar el objeto principal al que se la destina, puesto quela
de Lugo 4 La Coruiia solo presenta 109 kilémetros, y 112 la que
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nosotros proponemos hasta El Ferrol; debiendo ofrecer, por lo
menos, iguales dificultades el trayecto de la de Rivadéo, que
satisfard Gnicamente los intereses de la zona que atraviesa,
donde sibien hay bastante poblacion, esta se halla diseminada,
en multitud de lugarcillos y aldeas, 6 mas bien caserios, cir-
cunstancias que no son las mas ventajosas para proporcionar
movimiento al ferro-carril, encontrdndose solo allf la ciudad
de Mondofiedo que reune 2.500 almas escasamente. No conoce-
mos este proyecto; pero ademds del dato oficial de su longitud
y presupuesto, sabemos por noticias particulares,que desde
Lugo debia marchar & Oterode Rey, préximo 4 la carretera
actual,despues seguir un trozo por la orilla izquierda del Mifio,
cruzéndolo para buscar entre Galgio y Sasdonigas el pasode
la divisioria al mar, por aqui poco elevada, descendiendo luego
4 Mondoiiedo, y por cerca de Villanueva de Lorenzana 4 Espi-
fiéira, ya en la ria de Foz y préximo 4 la costa, continuando
despues paralelo 4 este por el lado de la nueva carretera hasta
Rivadéo. La parte dificil debe ser la bajada 4 Mondofiedo, por-
que hay aquf un gran desnivel, acumulado en muy corto espa~
cio: lo demds es bastante accesible, y sobre todo el dltimo trozo
desde Espifiéira, donde solo presenta el terreno suaves ondu-
laciones.

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

LINEA DE MONFORTE A ORENSE.

Esta porcion, que falta conceder para completar la comuni-
cacion con Vigo, la proponen, como no podia menos de suceder,
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las dos corporaciones tan 4 menudo nombradas, indicando
tambien ambas que convendria empalmar la linea en el ferro-
carril de la Coruiia, antes de llegar & Monforte, ya sea en Mon-
tefurado, ya en otro punto que parezca mas conveniente, para
geguir por las orillas del Sil y el Mifio 4 Orense, acortando asf
unos 20 kilémetros la distancia de Madrid & Vigo, aunque
alargando el trayecto de la ultima ciudad 4 Lugo y la Coruiia,
1o cual es un mal mucho menor, sobre todo para la segunda
capital que podrd comunicarse con Vigo, masdirectamente, por
la linea propuesta & Santiago y Pontevedra.

Esta observacion es acertadisima, y nosotros aiiadiremos, que
no es necesarioseparar la linea desde Montefurado, sinobastante
despues, y en el punto en que el ferro-carril de la Coruiia prin-
cipia 4 elevarse, faldeando sobre las orillas del Sil, cerca de Barja
y;unos cinco kildmetros despues de cruzar ¢l rio Lor: aun aqu{ el
trazado sigue tan inmediato 4 su orilla que, 4 no conocer la
ripida pendiente de estas laderas, y el perfil de la linea, parece
que podria aprovecharse el mismo ferro-carril hasta que tuerce
al Norte para dirigirse & Monforte, 17 kilémetros mas adelante,
distando de aquel punto otros nueve, en proyeccion, la union
del rio Cabe con el Sil, si bien se halla 330 metros mas baja
que el trazado. Nosotros, que no comprendemos pueda ser ven-
tajoso evitar un corto rodeo, 4 trueque de subir con obras cos-
tosas 216 metros desde el 8il, y bajar 176 para llegar & Monfor-
te, llevarfamos las dos lineas unidas hasta la confluencia del
Sil y el Cabe, subiendo por la orilla del segundo, con suave pen -
diente, la de la Coruifia, ya que no se haya adoptado lo propues-
to en el proyecto de 1855 para seguir por todo el valle del
Mifio hasta Lugo,lo que evitaria un nuevo ascenso de gran
consideracion, al cruzar la divisoria del Cabe yel Néira, esta-
bleciendo en cambio una pendiente suave y uniforme, sin alar-
gar el trayecto en mas de cuatro 6 cinco kilémetros, porque se
evitaban las grandes vueltas que hay que trazar para subiry
bajar estas divisorias. En el supuesto de que no se admita esta
idea, creemos mejor subir, despues de Quiroga, por el valle
del rio Lor, para vencer la divisoria con el Cabe en las Friéiras,
donde solo se eleva & 485 metros sobro el mar, es decir, 191 so-
bre Quiroga, y 70 menos que por el otro lado: luego podria
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seguirse 4 Monforte, 6 masrectamente hécia Sérria,acortandoen
ambos casos, pero mucho mésen el dltimo, la distancia 41a
Corufia. Nosotros, en la duda de cual sea la solucion que se
adopte, proponemos el empalme cerca de Barja, ateniéndonos al
trazado de la concesion para lalinea de la Coruiia, por mas que
nos repugne la idea de llevar dos ferro-carriles, sin separarse
medio kilémetro, en la extension de 18: asi se contardn hasta la
union del Sil y el Cabe27 kilometros, en vez de los 184/, que hay
desde Monforte, pero la distacia 4 Vigo se acortara en 24. Otros
71/, kilémetros serian comunes 4 ambas lineas de la Coruiia y
Vigo, en el caso de adoptarse el antiguo pensamiento de subir
la primera por el Mifio, reduciendo & solos 18 kilémetros el
ramal 4 Orense, y mejorando y acortando extraordinariamente
las comunicaciones entre Lugo y Vigo. Si se adoptdra nuestra
anterior indicacion, que no creemos tan ventajosa como esta,
para llevar la linea desde Quiroga por las Friéiras, entonces el
ferro-carril de Orense se alargaria con los 14 kilémetros, que
median entre el primer punto y Barja. Nuestra propuesta
actual, que ciertamente no es la que mas nos satisface, dd una
longitud de 52 4/, kildmetros para el ramal de Orense.

LINEA DE SALAMANCA A ASTORGA O LEON.

La Comision de Ingenieros propone en este lugar la parte de
Zamora 4 Astorga solamente, con una longitud probable de
110 4 120 kilémetros, y un coste de 80 millones de rs ; pero como
antes incluyé la parte de Salamanca 4 Zamora prolongando
el ferro-cartil de Mérida, viene»:i resultar completa toda la li-
nea, que se extiende en rigor de Cidiz 4 Gijon, con las demds
secciones concedidas, y lasque se adoptan en los anteproyectos.
Puede vacilarse, segun indica, en la eleccion del empalme en
Astorga 6 Leon, pasando en todos casos por Benavente, incli-
néndose al primero, porque acorta la distancia del interior 4
Galicia, ymejora notablemente las comunicacionesdel Noroeste,
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8i bien perjudica 4 la exportacion de los frutos de las provincias
del interior por Gijon: tambien tiene en cuenta que el ferro-
carril 4 este iltimo punto tardard ocho 6 diez afios en concluir-
se ; que hasta entonces las provincias de Salamanca y Zamora
tienen la salida por Santander, cuya linea estd ya préxima a
terminarse, y luego podria autorizarse la ejecucion del trozo en~
tre Benavente y Leon, todo él en terreno muy ficil, si se queria
evitar el rodeo de los 48 kilémetros que hay entre Leon y Astor-
ga. La Junta Consultiva acepta sin vacilar lalinea de Salaman-
ca 4 Leon, como partede la gran transversal de Occidente entre
Huelva y Gijon, asigndndola una longitud de 189 kilémetros, y
un coste de 129.500,000 rs.

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

Siguiendo, sin embargo, nuestra costumbre, analizaremos con
algun detalle los trazados de esta linea, de toda la cual hay es-
tudios practicados. En la primera parte,entre Salamanca y Za-
mora, no puede menos de seguirse muy inmediato 4 la carre-
tera, sin tocar en poblaciones notables, porque la de Fuente-
salico se halla muy separada al Oriente, y Ledesma 4 Occidente;
en cambio no pueden presentarse grandes dificultades, limitin-
dose estas, en la provincia de Salamanca, 4 pequefios ascensos y
descensos, de 50 metros 4 lo sumo, que se reducirdn con des-
montes y algun rodeo. Asi lo demuestra el estudio presentado
en estos ultimos dias, que , partiendo de la estacion proyectada
en Salamanca, vd al E. de la carretera por las inmediaciones de
Villires de 1a Réina, Valdunciel y Villanueva de Cafiedo, en-
trando en la provincia de Zamora y tocando en el Cubo de la
Tierra del Vino, para pasar al otro lado de la carretera, y cru-
zar la divisoria con el Térmes, que se eleva 75 metros sobre el
origen, apartindose después algun tanto de la zona del camino,
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donde hay en un principio ripida bajada, para ir por cerca de
Villanueva de Campean, Casaseca de Campean, Perdigon y En-
trala, 4 cruzar el rio Duero, por el Occidente de Zamora, y
llegar, rodeando este lado de la poblacion, 4 la estacion de Me-
dina, que se halla 250 metros mas baja que la divisoria, y unos
25 sobre las aguas del rio Duero, con un desarrollo de 68.800
metros desde Salamanca.

El proyecto formado entre Zamora y Astorgacomprende cerca
de 118 kilémetros, y partiendo de la estacion del primer punto se
dirige por Cubillos 4 subir lameseta divisoria con el Esla; marcha
luego casi rectamente por cerca de Piedrahita de Castro, San
Cebrian de Castro, Manganéses dela Lampredna, Granja de More=
ruels, Santovénia, Villaveza del Agua y Barcial del Barco &
cruzar el rio Esla, cerca de Villanueva del Azoague, para llegar
4 Benavente 4 1os 56 kildmetros del origen, y 4 714 metros de
altitud: despues sube tambien 4 la meseta 6 pdiramo que separa
los rios Esla y Orbigo, el cual vuelve & descender insensible-
mente, siempre muy préximo 4 la carretera general de Galicia,
marchando por cerca deLa Torre del Valle, Pobladura del Valle,
San Adrian del Valle, Salides de Castroponce, Pozuelo del
Pardmo, Valcabado, Mdscas, Cebrénes del Rio, Reguéras de
abajo y de arriba, hasta la Bafieza, cruzando antes los rfos Or-
bigo y Tuerto, reunidos, y continuando luego, tambien inme-
diato 4 1a carreteray & San Mamés, Paldcios de la Valduer-
na, Toral de Fondo, Toralino de Fondo, Riego de la Vega,
Castrillo de las Piédras, Nistal y Celads, hasta encontrar la
misma estacion de Astorga, en el ferro-carril de Paléncia 4 Ga=
licia, 4 la altitud de 856 metros, marchando, en losGltimoscinco
kilémetros, cdsi unidoal mencionado ferro-carril. Nosotros acep-~
tamos en general este trayecto, con una ligera modificacion que
sin perjudicar apenas las comunicaciones con Astorga y Galicia,
favorece extraordinariamente las de Leon, economizando tam-
bien la construccion de algunos kilémetros: tal esla de llevar
el trazado, después de la Bafieza, 4 cruzar el rio Tuerto en el
punto mas conveniente, para empalmarlo donde casi tuerce en
dngulo recto la linea de Leon & Astorga, 4 la distancia de 37
kilémetros del primer punto, y 11 del segundo, hallindose entre
los rios Tuerto y Orbigo, cerca de Posadilla ¥ San Cristébal de

9
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Ia Polantera, y antes de Barriéntos, que estd sobre el mismo
ferro-carril. Asi la linea de Zamora se acortard en nueve kil6-
metros, por lo menos, y las distancias de esta capital 4 Astorga
y Leon serin respectivamente de 120 y 146.

Para poder comparar mejor este pensamiento con elque favo-
recemas & Leon, indicaremos los trazados que podrian adoptarse
desde Benavente 4 esta capital. En un principio tendria siem-
pre que marcharse cerca de San Crist6bal de Entrevifias, Santa
Colomba de las Cardvias, San Miguel de Esla, Lordeménos,
Baridnes, Cimdnes de la Vega, Villaquejida, Villamandos, Vi-
llarrabines, Algadefe, Toral de los Guzmdnes, Villademor de
]a Vega y San Millan de los Caballéros, pueblos colocados todos
en la mdrgen derecha del Esla: despues, 6 podria seguir por la
misma, pasando préximo 4 Villamafian, Benamariel, Villalo-
bar y Ardon, para empalmar en Vega de Infanzénes, con el
ferro-carril de Paléncia 4 Leon, 14 kilSmetros antes de esta ca-
pital, 6 bien pasar 4 la orillaizquierda por Valénciade Don Juan
Y seguir préximo 4 ella, y 4 las poblaciones de Cabéiias de Va-
léncia, Fresno de la Vega, Morilla, Cubillas de los Otéros, Gi-
gosos de los Otéros, Cabréros del Rio, J avdres, Villavidel,
Campo de Villavidel y Palanquinos, & unirse al mismo ferro-
carril en la estacion de este dltimo punto, que estd & 18 kilé-
metros de Leon. En el primer caso la parte de nueva construc-
cion seria de 56 kilémetros, y la distancia entre Benavente y
Leon de 70: en el segundo estas cifras serian respectivamente

de 54y 72. Tambien podria llegarse directamente & Leon si- -

guiendo, desde Villalobar, por donde v4 la nueva carretera, to-
cando en Cembrénos, Onzonillay Arminia, pero entonces ha-
bria que construir 68 kilémetros desde Benavente, y los 13 1l-
timos muy inmediatos al ferro-carril de Paléncia & Leon. Por el
trazado que nosotros proponemos la distancia entre ambos ex-
tremos resulta de 90 kilémétros. ‘

Escrito ya lo que antecede hemos visto el proyecto de Be-
navente & Leon , recientemente presentado, y sigue por com-
pleto la orilla derecha del rio en la misma zona que indicamos,
empalmando con el ferro-carril de Paléncia § Leon en Troba-
jo de abajo, unos cinco kilémetros antes de la segunda capi-
tal, y 4 los 62.564:92 metros del origen, de modo que resultan
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muy préximamente los 68 kildmetros que habiamos calcu-
lado.

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

Para que pueda juzgarse completamente del acortamiento
que producen estas lineas diremos, que la distancia total entre
Salamanca y Leon, por los ferro-carriles existentes, es de 297
kilémetros; de 215 en el sistema que nosotros consideramos mas
aceptable, y de193 con el trazado mas corto posible 4 Leon. Las
distancias entre el mismo Salamanca y Astorga son de 345,
por las lineas actuales,y de 187 6 189, solamente, segun se
adopte el proyecto descrito 6 1a ligera modificacion que noso-
tros hemos indicado. Tambien, con el objeto de destruir algunas
ideas, que ha hecho nacer el exdmen aislado de los mapas, sin
consultar otros datos, diremos, que la distancia de Salamanca
4 Santander, por las lineas construidas 6 en construccion, es de
385 kildmetros, y que la de Salamanca 4 Gijon, aun adoptando
el trayecto menor entre Leon y Benavente, serd de 387 Y/y; de
modo que la diferencia, aunque insignificante, es en contra del
altimo punto: por las lineas indicadas siguiendo el valle del
Duero, la distancia desde el mismo Salamanca 4 O-Porto resul-
taria de unos 325 kilémetros, de suerte que este seria el punto
mas inmediato de la costa.

LINEA DE ZAMORA A ORENSE.

La Junta Consultiva, apreciando como se merece la impor-
tancia del puerto de Vigo, propone esta linea que acortard sus
comunicaciones con el interior, estableciendo la gran diagonal
de N.O. & S. E. con el puerto de Cartagena, tambien el mejor
de los naturales en las costas del Mediterraneo: afiade que si
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bien esta linea cruza un terreno escabroso en unos 100 kils-
metros, entre la Puebla de Sandbria y las Portillas, no son tam-
poco mds féciles otros trozosde los ferro-carriles concedidos en
estas zonas, y quelos tanteos hechos en esta direccion manifies-
tan su posibilidad, en mejores condiciones que algunas de las li-
neas ya construidas, dando para esta una longitud de 305 ki~
16metros, con un gasto de 360 millones.

Las noticias de la Comision de Ingenieros son bien diferentes,
puesto que segun dice en los 323 kilémetros, que comprenden
los estudios en esta direccion, hay que vencer dificultades enor-
misimas, acaso las mayores de Espafia, incluyendo las de la
bajada del puerto de Pajdres en el ferro-carril de Asturias: asi
no acepta esta linea, fundindose ademds en que no encuentra
una sola poblacion que llegue 4 2.000 almas, y que construido
el trozo de Zamora & Astorga, y modificado el empalme del
ramal de Vigo con la linea de la Coruiia, no produce un acor-
‘tamiento de 20 kilémetros.

Nosotros no la admitimos tampoco porque tiene & nuestros
ojos, ademds de los defectos indicados aun por sus mis-
‘'mos defensores, la circunstancia de marchar demasiado in-
mediata, en mas de su mitad, 4 la de Leon 4 Orense, y de pasar
por el extremo de nuestro territorio hécia estelado. No conoce-
mos los'estudios 6 tanteos practicados en esta parte, pero uti-
‘zando nuestros datos geogrificos, podemos juzgar con su-
ficiente aproximacionde su direccion y longitud probables, que
vamos 4 examinar. Partiendo de Zamora puede seguirse sin
inconvenientes un trazado muy préximo 4 la actual carretera,
que va por Valcabado del Pan y Montamarta, 4 cruzarel Esla,
y sigue luego por Pozuelo de Tédvara, Tdvara, Fresnéras de
abajo, Otero de Bédasy Valde Santa Maria,4 atravesar el Tera
y entroncar, cerca de Rio-Negro del Puente, con la otra carretera
que parte de Benavente: los desniveles no seringrandes, si bien
son notables los del paso del Esla, y en todo elresto habra dife-
rentes subidasybajadas, que obligardn 4 algun rodeo y frecuen~
tesdesmontes. Tambien podré continuarse préximo 4 la Gltima
.carretera por las inmediaciones de Mombuéy, Valdemerilla,
Cernadilla, Palazuelo, Entrepéfias, Asturidnos, Paldcios y
Otero hasta La Puebla, apellidada de Sanébria como los dos
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anteriores, y 4 cuyo pié la carretera se encuentra 4 unos
860 metros sobre el mar, 6 sea poco masde 200 sobre Zamora.
Contando con los rodeos, que tambien seria preciso dar en esta
segunda parte, para evitar ascensos y descensos repetidos 6
considerables desmontes ,' podrin contarse hasta aqui unos
115 kilémetros, por lo menos. Despues, 4 15 solamente en linea
recta, se encuentrala Portilla de Padornelo, 478 metros mas ele-
vadaque elextremo anterior,y aunque serebaje en 150 metros su
altura por medio del un tinel, para lo cual se presta bien la
forma del terreno,siempre serd precisocontar con un desarrollo
minimo de 22 kilémetras, pasando cerca de Terroso y Reque-
jo. Aesta portilla, y 4 distancia de 12 kilémetros, que se alargan
casi al duplo por la carretera que pasa por Padornelo, Acibé-
ros, Hedroso, Lubian, Chdnos y Hedrada, sigue la de la Canda,
100 metros mas baja, pero separada de la anterior por el rio
Tuela, que se dirige al Sur 4 penetrar en Portugal, y que se ha-
11a 371 metros inferior 4 la primera, siendo forzoso sostener el
trazado casi 4 igual altura, contorneando por las escarpadas la-
deras del arroyo Edroso, que corre paralelo al Tuela, y por las de
este 1ltimo, calculando nosotros que serdn precisos otros 28 ki-
16metros para vencer estos nuevos obsticulos, 6 sean en total
165 desde Zamora. Para seguir luego directamente 4 Orense, no
hay mds recurso que llevar el trazado por la zona de la actual
carretera, lo cual no deja tampoco de ofrecer notables inconve-
nientes. De la portilla de la Canda 4 Verin, que se halladla
altitud de 330 metros, segun unos datos, y 4 381 segun otros,
hay el notable desnivel de 857 metros, aun tomando la cifra mas
favorable, en una distancia que con las vueltas de la carretera
es solo de 55 kilémetros : desde luego en gran parte de ella hay
que rodear para descender con igualdad, separindose mas al
Norte desde el rio Mente, y evitando tambien el tocar en Verin
para vencer luego mas ficilmente otra nueva divisoria, que se
halla 4 16 kilémetros de este punto, y 497 metros mas elevada
que él: es preciso por lo tanto buscar un trazado faldeando por
laderas bastante dsperas,y en el cual el paso delrio Tamega,
que corre por Verin, obligard 4 un notable rodeo. Desde el dl-
timo alto ya se puede bajar 4 Ginzo de Limia, que estd préxi-
mamente 4 igual distancia que Verin, y 254 metros mas bajo, de
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modo que tambien habré de aumentarse el desarrollo: desde la
portilla de 1a Canda aqui, se contardn por lo menos 90 kiléme-
tros, muy pocos mas que por la carretera,y omitimos nombrar
las feligresias por donde marchard probablemente el trazado 4
fin de no alargar esta descripcion. Para pasar 4 Allariz hay que
vencer una nueva divisoria, quese eleva 128 metros sobre Ginzo,
y 281 sobre la dltima villa, bastante préxima 4 ella, lo que au-
menta las dificultades del trayecto: el inconveniente de este as-
censo, y aun parte de la bajada anterior, pudieran evitarse no
pasando por el mismo Ginzo, y rodeando por las vertientes 4 la
laguna Antela, lo que ofreceria un desarrollo préximamente
igual, aunque en mas dificil terreno: de todosmodos parece im-
posible, é inconveniente, descender al rfo Arnoya en Allariz, y
vale mas faldear por su parte superior, dirigiéndose hdcia Mol-
gés, para no perder altura, teniendo que cruzar al corto trecho
otra nueva divisoria, que segun los datos mas favorables, se
encuentra cerca de 100 metros sobre Allariz,y 4 muy corta dis-
tancia: yasolo queda un descenso hasta el Mifio, en Orense, pero
hay una diferencia de nivel de 418 metros con la dltima cum-
bre, y aunque esta se rebaje , como habrd que hacerlo tambien
con las anteriores, siempre deberd alargarse bastante el traza-
do, respecto del que presenta la carretera: segun nuestros
céleulos la distancia entre Ginzoy Orense serd de 64 kiléme-
tros, que unida 4 la de todos los trozos anteriores dd un total
de 319 para la linea propuesta , muy préximamenteigual al de
323 que indica la Comision.

Segun el proyecto que hemos descrito entre Zamora y Astor-
ga, contando las distancias delos ferro-carriles en construccion
6 proyecto hasta Orense, y modificando segun indicamos el em-
palme con la linea de la Corufia, la distancia entre Zamora y el
mismo Orense resulta de 334 kilémetros, de suerte que hay en
rigor 11 6 15 mas que con la linea que se supone directa, y 31
aun adoptando el dato de la Junta Consultiva, que nos parece
muy escaso, gtendiendo éque por la carretera actual se cuentan
278 entre Zamora y el puente de Orense.

En el caso de pensarse en la construccion de esta linea, que
hallamos muy poco veatajosa bajo todos conceptos, preferiria-
mos llevarla, despues de cruzar la portilla de la Canda, 4 bus-
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car el rfo Bibéy, y descender por sus orillas hasta encontrar el
Sil en suconfluencia, cerca de Montefurado, pasando por Vidna
del Bollo y al pié de Puebla de Tribes: esto exigiria unos 70 ki-
1émetros por 1o menos, si bien en casi todos ellos existiria una
fuerte pendiente, y notables dificultades, 4 causa de la gran an-
gostura del valle, donde corre el rfo en su mayor parte, y por
los violentos recodos que ofrecen algunos trozos. Asfla distan=
cia de Zamora 4 este punto seria solo de 235, contdndose 79 mis
4 Orense, por las lineas que siguen todas las orillas del Sil, 1o
que d4 un total de 314 kildmetros, y la diferencia de 20 en la
distancia al mismo punto, comparada con la que ddn los otros
proyectos por Astorga y Ponferrada, aunque bien insignifican-
te, aprovecharia tambien 4 la linea de la Corufia. Ademds se
evitaban los continuados ascensos y descensos, que ha de ofre-
cer forzosamente el otro trazado, entre la portilla dela Canda y
Orense. '

Mayor acortamiento puede producir todavia una linea di-
recta de Toro 4 Benavente, y que por los rios Eria y Cabrera, se
dirigieraen busca de la del Sil, porque este paso, segun yase dijo
en el antiguo proyecto de ferro-carriles, escrito por el que re-
dacta este,informe, es uno de los que ofrecen facilidad para pe-
netrar en Galicia, si bien se di6 preferencia, ya desde entonces,
al puerto de Brafiuélas para llevar la linea desde Leon, y aten-

" diendo sin duda 4 aquellas indicaciones, se adopté el dltimo
al estudiar el trazado de esta linea. )

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

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

Estas son las Gltimas que propone la Junta Consultiva para
completar la comunicacion por la costa, en la parte septentrio-
nal, y para enlazar con la red del Norte; sin decir una sola pa-
labra acerca de su trazado, y limitdndose 4 consignar en los es-
tados que la longitud de la primera, entre Rivadéoy Oviedo, se-
ra de 185 kilémetros, con un coste de 125 millones de reales, y
la de Oviedo 4 Santander de 200 kilémetros, y presupuesto pro-
bable de igual nimero de millones, pareciendo que esta dete
partir desde Gijon. La Comision de Ingenieros no propuso nada
en esta parte, y nosotros estamos muyde acuerdo con esta omi-
sion, por creer dichas lineas de escaso interés actualthente, y a]
mismo tiempo de muy costosa y dificil construccion. No se ha
estudiado nada, que nosotros sepamos al menos, en estas direc-
ciones, y asi vamos 4 valernos exclusivamente de los datos geo-
gréificos, y muchos detallados que poseemos. Suponiendo que el
trazado pueda cruzar el rio Ko, 4 media distancia entre la Vega
de Rivadéo y Castropol, desde donde la ria principia 4 ensan-
¢har notablemente, deberin seguirse primero sus orillas oc-
cidentales y luego las orientales, acercdndose en estas 4 Castro- _
pol, Pifiera y Figuéras, y luego algo separado de la costa por
Bérres, Serantes, Campos, El Franco, Valdepdres, Mohices,
Cartdbio y Mohias, hasta la rfa de Ndvia, por un terreno on-
dulado suavemente, pero en que presentan continuadas su-
bidas y bajadas los numerosos arroyos y barrancos que se
cruzan perpendicularmente: la mayor altitud no llega & 150
metros, y los desniveles parciales son en general de 20 6 30 me-
tros, de modo que pueden vencerse, si bien con obras costosas:
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bastante lo serd el paso de la ria de N4via, frente 4 esta villa,
donde tiene notable anchura;y puede seguirse en anilogas
condiciones hasta Luarca, por cerca de Polavieja, Villapedre y
Otur. Mucho mas dificultoso y caro seria indudablemente miar-
char inmediato 4 la costa, rodeando todas sus puntas, bastante
pronunciadas, y ademds alargaria considerablemente el traza-
do. De un modo semejante habré que continuar hasta Cudillero
Y San Estéban de Pravia, por Bércia, Canero, Cadavedo, Ballo~
ta, Novellana y Soto de Luifia, pero aqui ya el terreno se
presenta mas accidentado, hallindose inmediatas cumbres muy
altas, Jo que hace las faldas mas pendientes y escarpadas,
aumentdindose los inconvenientes: no hay otro punto de paso, y
asf fuerza es vencer con costosas obras, grandes desmontes y
probablemente algunos tiineles, los obstdculos que se presen-
ten. La total longitud hasta San Estéban de Prdvia serd de unos
108 kilémetros, la mayor parte muy costosos. Despues hay que
subir por las orillasdel Nalon, pasando cerca de Miros, Santi-
nes, Prévia, Pronga, San Tirso, Aces, Castafiedo, Grado, Pefia-
flor y Santa Marfa de Grado, donde hay que abandonarlo tam-
bien para subir por el rio Nora, hasta la feligtesia de San Pedro
_del mismo nombre, y luego por el arroyo Pedréo, préximo 4 las
de SanClsudio, Santa Marina y San Pedro, hasta llegar 4 Ovie-
do. La parte del Nalon presenta una pendiente insensible y casi
uniforme: en cambio son violentisimos los recodos que forma,
lo cual unido 4 que sus laderas terminan en puntas muy salien-
tes y escarpadas, llegando muchas hasta el mismorio, obligard
4 practicar vérios tiineles y grandes cortaduras: en el Nora,
sucede lo mismo, y como los dos se unen tanto, poco despues de
la confluencia del Pedréo, que solo los separa una corta meseta
de 150 metros, 4 la altura de 20 sobre sus aguas, es indiferente
subir por uno 6 por otro: lallegada 4 Oviedo no ofrece notables
dificultades, y el ascenso puede hacerse con pendientes muy
aceptables: 1a longitud de esta segunda parte serd de 5l kil6-
metros, de modo que resulta un total de 159 para la primera
seccion de la linea del litoral. Si en la Gltima parte se siguiera
el Nalon, pasaria la linea casi tocando 4 las fabricas de Truvia,
¥ podria luego cruzarse por cerca de las Céldas, subiendo por el
arroyo Gafo, segun el trazado estudiado para el ferro-carril de
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Trivia al Verron, hasta llegar 4 Latdres, donde se empalmaria
con lalinea de Leon 4 Gijon: asf el desarrollo seria préxima-
mente el mismo, y se servirian mejor lascitadas fibricas, perola
distancia 4 Oviedo se alargaria en unos cuatro 6 cinco kil6-
metros.

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

Desde Oviedo pueden seguirse tambien diferentes trazados:
en primer lugar es factible ir rectamente 4 Villaviciosa, como
ya se ha proyectado y estudiado hace bastantes afios, no ofre-
ciéndose en rigor grandes dificultades: entre Oviedo y Norefia, 6
sealaestacion del Verron, en el ferro-carril de Gijon 4 Sama, se
han practicado diversos estudios, resultando una distancia de
poco mas de 12 kilémetros, sin dificultad alguna, y de ellos
cuatro son comunes al trazado aprobadodeLeon 4 Gijon. Entre
Norefia y Villaviciosa se formé un proyecto, con planosinclina-
dos en la bajada, comprendiendo una longitud de 32 kildmetros
préximamente, pero aquellos no son indispensables, pues la di-
visoria solo se eleva 201 metros sobre dicho punto, y 404 sobre el
mar, pudiendo rebajarse notablemete conun tinel, y existiendo
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suficiente desarrollo para su ascensoy descenso, si bien este
habré de alargarse respectoal calculado, en unos 10 kilémetros
préximamente, resultando asi 54 entre Oviedo y Villaviciosa,
en los cuales se pasaria por Pola de Siero y cerca de Narzana,
Vega, San.Roman, Puélles, Rozddas, Niévares y Grases. Tam-
bien puede irse, y en mejores condiciones, puesto que solo hay
que cruzar una cumbre, y esta debe ser menos elevada que la
anterior, torciendo despues de Pola de Siero por San Bartolomsé
deNava, El Inflesto, las Arriéndasy otras viriasfeligresias, para
llegar 4 Rivadesella, como vila actual carretera, y este seria el
trazado que nosotros prefeririamos, porque serviria mucho me-
jor 4 toda la provincia; no siendo partidarios de las lineas in-
mediatas al mar, sino en los casos en que se han de enlazar
grandes poblaciones, situadas 4 su orilla, cosa que aqui no su-
cede. Aun podria seguirse mas al interior, desde las Arriéndas,
por Céngas de Onfs y Onis, para vencer la divisoria con el Cd~
res, que se eleva unos 428 metros sobre el mar, y bajar por este
al Deva, que parte limites conla provincia de Santander, pero
la dltima zona,del terrenoque habria de atravesarse, es bastan-
te escabrosa, y nosotros optariamos mejor por seguir inme-
diato 4 la costa, desde Rivadesella, enlo cual no se ofrecennota-
bles dificultades, como vamos 4 ver muy en breve.
Ateniéndonos 4 la linea tal como la indica la Junta Consul-
tiva, es decir, empezando en su segunda parte desde Gijon,
debemos manifestar, que puede marcharse préximo 4 las feligre-
sias de Somid, Quintuéles, Quintes, Castiello, Lloraza, San
Martin y Bedrifiana, hasta Villaviciosa, cruzando antes de las
dos tltimas, la loma de San Juan, que se extiende hdcia
Tazénes: las dificultades serin andlogas 4 las de los trozos
entre Rivadéo y Pravia. De Villaviciosa se continuara por
cerca de Tornon, Selério, Lué, Colunga, Gobiéndes, Card-
via, Bérbes y Léces 4 Rivadesella, en condiciones muy seme-
jantes, si bien las alturas se acercan mas en algunos parages,
Y hardn mas dificiles los trazados: el desarrollo hasta aqui
serd de 74 kilémetros préximamente; y antes de pasar mas
adelante debemos advertir, que la linea que nosotros he-
mos indicado como mas conveniente, 4 nuestro juicio, ten-
dria 8olo 86) kilémetros de Oviedo 4 Rivadesella, evitdndose log
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34 que median entre Gijon y Oviedo, lo que alarga § 108 kils-
metros las distancias en la propuesta.

Desde Rivadesella puede seguir el trazado inmediato 4§ la car-
retera, recientemente proyectada, que comunica con Santan-
der, la cual v4 en general 4 corta distancia dela costa: no faltan,
sin embargo, dificultades, porque la zona que recorre, aunque
bastante llana, ofrece frecuentes ondulaciones, con alturas de 20
4 40 metros, entrelos varios arroyos que la cortan, y que llegan
en algunos casos 4 60 670, que es el maximo desnivel relativo,
si bien algunos pasos alcanzan la altitud de 80 metros: esto obli-
garé 4 ejecutar grandes desmontes, 4 construir altos puentes
y tal vez 4 la apertura de algun tinel.

Se pasard, como en la carretera, cerca de Collera, Prfa, Nueva,
Néves, Posada, Barro, Celério, Pdo, Lldnes, Acebal, Puértas,
Vidiago, Penduéles, Buelna, La Franca y Colémbres, hasta
llegar alrio Deva, limite de la provincia, contdndose en esta
seccion unos 49 6 50 kilémetros, casi los mismos que mide la
carretera.

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

LINEA DE TUY & 0-PORTO.

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

PROLONGACIONES
MAS INTERESANTES
DE LAS ANTERIORES.

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

Linea de Séria. (Em-
palme en Baides) . .

Irdrzun 4 Tolosa. . .

Madrid & Cuenca y
Teruel

--------

Javalquinto 4 Alme-
ria. . ...
Ramal 4 Granada.—
(Empalme cerca de
Cardela) . . ....
Sevilla 4 Huelva y
hasta la fronterade
Portugal, hicia
Beja.. .. .....

Malpartida de Pla-
séncia 4 la frontera
de Portugal, en
Monfortinho, para
continuar 4 Abrdn-

Mérida 4 Salamanca.

Redondela 4§ Ponteve-
drae.e « o 000 v .

Tl’g 4 la frontera de
ortugal en direc-

cion 4 O-Porto. . .
Rio Sil 4 Orense. . .
Rio Ladra al Ferrol..

Kilémetros,

67

100

33

—

| Prolongacion 4 San-

chidrian. (Empalme
z en Otero de Herréros)
Prolongacion de S6-

ria 4 Castejon. . .
;Azﬁila 4 los Alféqueb
Prolongacion de Te-
3 ruel 4 Alcaiiz. . .

1d. de Landete & Va-
lénecia. . . . . . . .

943 (Novelda 4 Zeneta.. .
Rio Huélago & Lorca
y Alcantarilla. . .
53 \Osuna é la Roda.. . .
197 Triguéros por Rio-
tinto 4 los Séntos.
82
Salamanca al Due-
307 ro,enbarcad’ Alba
Salamanca 4 inme-
diaciones de As-
torga. .. ... o
201/, | Pontevedra 4 El Pa-
0 /’2 dron, y Santiago a
Cela.. .« ... .
2
5824%
P——

1.576

Kilémetres,

39

98
147

161

136

" 218
33

169

125

178

105

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

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

" Nada hemos indicado acerca de la linea de Palma 4 Alcddia,
con ramal de Santa Maria & Manacor, y otro 4 Bufiola en direc-
cion 4 Séller, en la isla de Mallorca , que abrazan una longitud
de 112 y 1/, kilémetros, para cuya concesion estd autorizado el
Gobierno, por una ley reciente, porque estas no afectan en nada
al plan que pueda adoptarse en la parte continental de nuestra
nacion.

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

Madrid 20 de abril de 1865.

Francisco CoELLO.

(1) El mapa que acompafia 4 esta memoria impresa es solo
una ligera reduccion, en la que van marcadas tdnicamente las °
lineas propuestas en los primeros anteproyectos y ahora por el
autor, pero no los varios I1);1-9.29.«10: que todas ellas pudieran ad-
mitir. :

10



BASES PROPUESTAS

POR LA COMISION.

La Comision, despues de examinarminuciosamente el informe
presentado por el Sr. Coello, loaprobé en todas sus partes, acor-
dando que, suscritopor ella, lo sometia tambien 4 1a aprobacion
de la Junta, y que deberia acompafiarse integro, con el mapa en
que se expresan todas las lineas analizadas, al Ministerio de
Fomento, sin perjuicio de publicarlo, si asi se creyera oportuno.

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

PRIMERA.

Las lineas que se conceptiian de mayor necesidad y ur-
gencia, para completar la red actual de ferro-carriles, y 4 las
. cuales podré concederse subvencion, en el caso de no ser posible
* sin ella su realizacion inmediata, son lasque ordenadas por su
- situacion geogrifica se expresan & continuaeion:
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KILGMETROS®

De Collado-Villalba, en el ferro-carril del Norte,
por el puerto de Guadarrama, Otero de los Her-
réros y Revenga, 4 Segévia. Longitud aproxi-
Mada. « ¢ ¢+ o e v f ot e e e e e e B 1|

De Biides, en el ferro-carril de Madrid 4 Zaragoza,
por Imon, Valdecubo, Almazan g Livia, 4 Séria. . . 100

De Irtirzun, en el ferro-carril de Pamplona & Alsd-
sua, lpor el puerto de Albidzu y Valle del Ardxes,

4 Tolosa.. . .......... e e e e e 38

De Madrid por las inmediaciones de Arganda,
Chinchon, Tarancon ¥ Huete 4 Cuenca, y conti-
nuacion por Pajaroncillo, Landete y Ademuz
hasta Teruel.. . . . .. . v o v v vt ve v vl . 331

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

De Javalquinto, en el ferro carril de Manzandres 4
Cdrdoba, por Jaen, inmediaciones de Huelma y
Cardela, por los rios Huélago y Férdes 4 Guadix,

y por eerea de Gérgal y Gddor, 4 Almerfa.. ... .. 243

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

dix con longitud proximamente tgual, estableciendo
un ramal aislado d Jaen.

De las inmediaciones de Cardela por Iznalloz 4
Granad@. « « o o o« o 0 0 v b e e e e e e e 5

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

De Sevilla por Sanldcar la Mayor, La Palma, Tri-
guérosd uelva, y continuacion, por Gibraleon é
inmediaciones de las minas de Thérsis y Pai-
mogo, 4 la ribera de Chanza , frontera con Portu-
gal, en direccion 4 Serpay Beja.. .. ..... oo 197

De Maly artida de Plaséncia, término del ferro-car-
ril que parte %e Madrid, por Galistéoy Céria 4
la ribera de Eljas, limite con Portugal,en las
inmediaciones de Monfortinho, pluara seguir en di-
reccion 4 Abrintes por Castello-Branco. Es la
linea directa desde Madrid 4 Lisbéa. .. ... .. .. 82

De Mérida 4 Cdceres, y conticuacien por Garrovi-
1las de Alconétar, Galistéo, Puerto de Béiios, Bé-
jary Alba de Térmes 4 Salamanmea, . .. .. ... 307

S ———

1.417



148
RILOMETROS:

. ‘Suma anterior. + . « . .00 0. ... 1417
De 1a estacion de Tiy, en el ferro=carril de Orense
4 Vigo, al rio Mino, frontera con Portugalen
direccion4 O-Porto. . . .. ... ... ... . ... .
Del ferro-carril de Ponferrada 4 la Coruiia, en las
inmediaciones de Barja, al O. de Quiroga y orilla
izquierda del rfo Sil, 4 Orense. . . ... . v e
Se recomienda la conveniencia de llevar la linea de
La Corufia por todo el Sil.hasta la union con el
Cabe , en cuyo caso esta longitud se reduciria en 21
kilometros. _
De Redondela, por Puente-San-Payo, 4 Pontevedra . . 20 1,
Del rfo Ladra, al O. de Begonte, en el ferro-carrilde
Ponferrada 4 La Coruiia, por cerca de Villalba y
Puéntes de Garcia-Rodriguez, 4 E1 Ferrol. . . .. ..

52 /s

———————

TOTAL, o v o v v s vue.. 1516

SEGUNDA.

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

KILOMETROS.

De Otero de los Herréros 4 Sanchidrian, en el fer-
ro-carril del Norte. SProlongacion de la linea pro-
puesta de Collado-Villalba ¢ Segovia.) . .. ..., ..

De S6ria por Nérros de Sdria, Cervera del Rio Al-
hama, Fitero, Corella y Alfaro al puente de Cas-
tejon, sobre el Ebro, }iréximo 4 1a union de los fer-
ro-carriles de Pamg ona y Bilbdo. (Prolongacion
de la linea propuesta de Bdides ¢ Séria.). . ....... 98

De Aziila, en el ferro-carril de Zaragoza 4 Esca-
tron, por Hijar, Alcafiiz, Calacéite y Tortosa 4
San Cdrlos de la Répita, en el puerto de los Alfé-

ues. (Prolongacion de la linea de San Sebastian por

olosa, Irirzun, Pamplona, Tudelay Zaragoza &
Azdila, 6 sea continuacion de la del Occéano hasta :
llegar al Mediterraneo.). « . v v v v v v v v v v wo o 147

284
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KILOMETROS,
P

. 284

Suma anterior. . . . oo 00 s

De Teruel por Cervera del Rincon, Utrillas, Montal-
ban, Gar%allo, y Calanda 4 Alcafiiz. (Prolonga-
cion de la linea propuesta de Madrid & Cuenca y Te-
ruel, hasta enlazar con la nueva tambien de Azdila 6
los Alfdques.). . « . .« o v v v i i i e

De Landete, en la linea propuesta de Madrid 4
Cuenca y Teruel, por Utiel, Requena, Tiris
Torrente 4 Valéncia. (Prolongucion de la seccion %
Madrid & Landete, formando la linea directa de la
Corted Valéncia.) « v-o v o o v v v v v v w v v .. 136

En el caso de llevarse la linea de Teruel por Campillo
de Paraviéntos, Salvacaiicte y Bézas, esta otra par-
tiria_de Campillo de Paraviéntos, para seguir por
Landete & Valéncia, con un aumento de 21 kild-
melros.

De Novelda, en'el ferro-carril de Madrid 4 Alicante,
por Elche y Orihuela 4 empalmar, cerca de Zene-
ta, en el ferro-carril de Albacete § Mircia y Car-
tagena. (Enlace de las lineas proximas al litoral de
Levante ) . . . ... e e e ee e e

De la union de los rios Huélago y Férdes, en la li-
nea propuesta de Javalquinto 4 Jaen y Almeria,

or las inmediaciones de Zijar y Baza, por Vélez-
ubio, Lorca y Totana & Alcantarilla, en el ferro-
carril de Albacete 4 Miircia «lx Cartagena. (Prolon-
gacion de la linea de Granada al rio Huélago, que
forma otra sescion dela linea préxima al litoral en
laparte Sur). . . . . .« v v i e

De Osuna, extremo del ferro-carril que parte del
de Utrera 4 Moron, cerca del primer punto, 4 La
Roda, enel de Cérdoba 4 Mdlaga. (Continuacion de .
la linéa paralela 4 la costa meridional.). . . . . “ ... 33

Puede ir por Campillos & Bobadilla, 6 por. Estepa a
Casariche, sequn demuestren que es mas éonveniente
los estudsos comparativos.

De . Triguéros, en lalinea propuesta de Sevilla 4
Huelva y Ribera de Chanza, por Valverde del
Camino, Aracena 6 sus inmediaciones, Fuente de
Cantosy Zafra, 4 Los Sintos, en el ferro-carril de
Mérida & Sevilla. (Seccion de la gran transversal
de N. 48. desde Gijon por Leon, Zamora, Salamanca,
Céceres y Mérida é Huelva.). . . . . ... ..... ... 169

De Salamanca, extremo del ferro-carril desde Me-
dina del Campo, por cerca de Ledesma y por Vi-
tigudino, 4 Barca d’Alba, en la frontera de Por-

o o

.o 218

1,066
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KILGMETROS.
Suma anterdor. . . . ... ... .... 1.066
tugal, y unionde los rios Duero y Agueda. (Seccion
fiola de la linea de Salamanca 4 O-Porto.). . . . . . 1%5

De Salamanca, extremo de la linea propuesta desde
Mérida & Céceres y Béjar, porZamora, Benavente
f la Bafieza 4 empalmar antes de Barriéntos, y 4
1 kilémetros de Astorga.en el ferro-carril de
Leon 4 Ponferrada. (Complemento de la gran trans-
versal, de N. 4 S., entre choni/ Huelva 6 Cddiz.). . .. 178
De Pontevedra, extremo de la linea propuesta des-
de Redondela, por Cédldas de Reyes a El Padron, en
el ferro-carril de Santiago 4 El Carril, (37 kilonre-
tros). Y de Santiago por Ordenes 4 Cela, en elde
Ponferrada 4 1a Coruila, (68 kilometros). (Secciones
zue completan la linea de O-Porto por Vigo, Ponteve-
ray Santiago G la Corufia.). . . . . . ... ...... 105

TERCERA.

La mayor parte de las lineas propuestas por la Comision
y Junta Consultiva de Ingenieros, 6 estin comprendidas en las
que detallan las dos bases anteriores, que las modifican en ma-
yor 6 menot grado, 6 reemplazadas por otras en la forma .que
se expresa 4 continuacion:

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

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

De Torralba & Séria y Castejon, o do Baidesa
Soria y Castejon.

Reemplazadas por las de Bédides 4 Sdria, de primer érden,y de
8¢ria 4 Castejon, de segundo, con algunas modificaciones res-
pecto de los trazados propuestos.
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De Irmirzun & San Sebastian, é de Pamplona &
los Alduides.

Reemplazadas por la de Irirzun 4 Tolosa, de primer érden: la
de los Aldiides debe considerarse aislada, no sirviendo para el
enlace del Occéano y Mediterrdneo en territorio espafiol.

De Escatron § Réus,

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

De‘Aranjnez & Cueneca y Teruel, 6 de Quintanar
de la Orden & Cuenca y 'Teruel.

Reemplazadas por la de Madrid 4 Cuenca y Teruel, de primer
érden. Sise quisiera enlazar ademds directamente 4 Quintanar
de 1a Orden con Cuenca, podria hacerse tambien por medio de
un ramal del mismo punto 4 Tarancon.

De Landete & Valéncia.

Aceptada en este plan como de segundo érden.

De Novelda &4 Murcia.
Aceptada en este plan como de segundo 6rden.

De Javalquinto 4 Huétor-Tajar.
Reemplazada por la de Javalquinto & Almeria, de primer
érden. En el caso de quererse establecer otro enlace con la lfnea
de Cérdoba 4. Mélaga, parece mas conveniente la direccion
por Mairtos, Baéna, Cabra y Lucena 4 Casariche.
De Murcia & Granada.
Reemplazada por el ramal de Cardela 4 Granada, de primer
érden, y el del rio Huélago 4 Mdrcia, de segundo.
De Lorea & Almeria.
Reemplazada por la de Javalquinto 4 Almeria ya citada.
De Osuna a Bobadilla,

Aceptada, con terminacion dudoga en la Roda, y de segundo
orden. T
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De Sevilla & Huelva.

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

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

Aceptada como de segundo Srden.

De Madrid por Trujillo & Caceres y Assumar, 6
por Malpartida y Caceres & Assumar.

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

De Salamanca & Caceres y Meérida.

Aceptada en este plan, como de primer 6rden, con hgeras mo-
dificaciones.

De Salamanca & Aldéa del Obispo.

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

De Redondela & Pontevedra yprolongacionalLa
Coruina, aprovechando parte de Ia linea de El
Carril & Santiago.

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

De Betanzos a El Ferrol. ,

Reemplazada por la del rio Ladra & El Ferrol, considerada co-
mo de primer érden.

De Monforte a Orense.

Aceptada como de primer érden, aunque indicando ligeras
modificacjones,
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De Salamanca & Astorga, 6 de Salamanca
& Leon.

Aceptada la primera conligera variacion al final, y en segundq
¢rden.

CUARTA.

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

ciones indicadas.
De Estépar a Alar del Rey.

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

De Santander & Santoha, 6 completa de San-
tander 4 Zumarraga.

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

De Valiadolid por Aranda de Duero y Almazan a
Térralba, 6 por Aranda y Almazan & Calatayud.

Mas conveniente que el primer empalme es el de Monreal de
Ariza: el de Calatayud seria muy dificil y nada ventajoso.
De Huesca & Canfranc, 6 de Huesca 4 Francia

por los valies de Benasque y Aran.

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

De Igualada a Calaf. '

En caso de construirse, se cree mas conveniente su termma.-
cion en San Guim,
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Pe Calatayud & Teruel.

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

Pe Cadiz 4 San Roque, y prolongacion 4 Malags
v Almeria.
- Bolo algunas secciones pueden tener importancia en un corto
periodo de tiempo: en el caso de completarse, deberia ejecutarse
tambien la parte de Almerfa 4 Lorca, que la enlaza eon las de
Levante.
De Lindres & Alocariaz y Albacete.

Igual observacion que la primera del caso anterior; la parte
de Lindres al ferro-carril de Andalucis debe considerarse gis-
lada, y partir 1a linea de la estacion de Javalquinto.

De Lugo & Rivadés.

Podria empalmaren Villalba con la del rio Ladra £ El Ferrol,
en i camo de construirse esta iltima.

De Rivadéo i Ovielle y SBantander por el litoral.

Toda ella en extremo diffcil y costosa,y.de escasa importancia
en el presente. En rigor debe considerarse completa por la de
Lugo 6 Villalba 4 Rivadéo, y 1a de Santander & Zumérrags. En
el caso de pensar en su construccion, deberian adoptarse direc-
ciones mas interiores en algunos trozos.

QUINTA.

Por 1ltimo, esta Comision, considera como las menos im-
portantes, de todas las propuestas enlos anteproyectos, las que
se expresan 4 continuacion, con sus correspondientes adverten-
ciam:

De Tarragons & Barcelona por 1a costa.

Reemplazada por la existente, que pasa por Villafranca del
Panadésy Martorell, y que sigue tambien la costa en.gran parte.

De Teruel & Casfellan de la FPlana, 6 de Teruel a
Muryiedro, »
Estas se hallan reemplazadas con mucha venksja por las pror
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longaciones que resultan, segun las lineas indicadas, desde Te-
ruel 4 Alcafiiz y los Alfiques, para las secciones occidentales de
la linea de Teruel 4 Madrid por Cuenca, y por la de Landete 4
Valéncia, para las comunicaciones que aprovechiran la linea
proyectada de Calatayud 4 Teruel.

De Zamora & Orense.

Anulada completamente con la proyectada de Zamora 4 As-
torga, que ofrece casi igual acortamiento y de facilisima cons-
truccion, al paso que la de Orense debe contarse entre las mas
dificiles.—Madrid 8 de mayo de 1865,—Celestino del Piélago.—
Francisco Coello.—Laureano Figuerola.
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