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1.* seccron.—MINISTERIOS.

PRESIDENCIA DEL CONSEJO DE MINISTROS.

s

" La REINA nuestra Sefiora (Q.D.G.)
y su Augusta Rear FamiLia contindan en
esta corte sin novedad en su importante
salud.

—— (O —

MINISTERIO DE ESTADO.

Ayer & las seis y media de la tarde
S. M. la Reixa nuestra Senora, acompa-
flada del Excmo. Sr. primer Secretario de
Estado y de la Real servidumbre . recibi6
en audiencia particular al Sr. Coade
- &‘Azinhaga , el cual, habiendo sido pré-
viamente anunciado por el Introductor de
Embajadores, puso en las Reales manos la
carta de S. M. el Rey Regenlte de Portugal
que le confirma en esta corte en la propia
calidad de Enviado extraordinario y Mi-
nistro plenipotenciario que anteriormente
tenfa como representante de la Reina Doiia
Maria 11
S. M. recibi6 al Sr. Conde con su acos-
tambrada afabilidad y benevolencia.

- () ——

MIKISTERIO DE GRAGIA Y JUSTICIA.

PARTE ECLESIASTICA.

La Rema (Q. D. G.) se ha servido nom-
brar con fecha 25 de Noviembre, y de
acuerdo con el dictdmen de la Cdmara
eclesiastica, para los curatos que 4 conti-
nuacion se expresan 4 los sugetos que
ocupaban el primer lugar en las ternas
elevadas por el R. Obispo de Guadix , y
son los siguientes :

A D. Juan del Sol y Serrano para el curato del
Sagrario de la catedral de Guadix, clasificado de
término.

A D. José Pablo Jimenez para el de Santiago de
Guadix.

A D. Francisco Molina Aguilar para el de la par-
roquia mayor de Baza.

_"A D. Manuel Torices para ¢l de Santiago de Baza.

A D. Juan Rodriguez para el de Huenejo.

A D. José Argente del Castillo para el de Jerez.

A D. Francisco de Paula Adane para el de Ca-
lahorra.

A D. Antonio Candelija para el de Caniles.

A D. Francisco Iribarne para el de Cullar.

A D. Antonio Garcia Rueda para el de Oree.

. A D. José Lopez Llamas para el Fifiana.

A D. Antonio Martinez para el de Abla.

A D. Torcuato Magdaleno Carvajal para el de
Alcudia.

‘A D. Ricardo Ortiz de Urtaran para el de Al-
dayre.

A D. Miguel de Montes y Vargas para el de
Lanteyra.

* A D. Benito Perez para el de Dolar.

Al licenciado D. José Fernandez y Fernandez
para el de La Peza.

A D, Juan Aguilera para el de Benamaurel.
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Zujar.
A D. Mariano Ortiz para el de Castril.
A D. Joaquin Llevres para el de Abrucena.

bufian.
A D. Alonso de Porras para el de Cogollos.
A D. José Asenjo para el de Graena.
A D. Pedro Tonceda para ¢l de Marchal.
A D. Justo Perez Heredia para el de Cértes.
A D. José Sanchez Garcia para el de Freyla.
A D. Doroteo Lopez Ortiz para el de Dofia Maria,
A D. José Antonio del Arco para el de Alicun.
A D. Domingo Lopez Muiioz para el de Alame-
dilla.
AD.
Diego.
A D. José Justicia para el de Pedro Martinez.
A D. Antonio Espinola para el de Moreda.
A D. Torcuato Poyatos para el de Huélago.
A D. José de la Torre para el de Darro.
A D. Juan Bautista Carvajal para el de Diezma.
A D. José Cuevas Diaz para el rural de Caniles.
A D. Vicente del Castillo para el rural de Cullar.
Y 4 D. José Lopez Maldonado para el de Campo
Camara.

Francisco de Paula Sevilla para el de Don

———aia

Igualmente se ha servido nombrar
con fecha 16 de Diciembre & los propues-
tos en las ternas elevadas por el Gober—
nador eclesidstico de Palencia, y son los
siguientes :

Al licenciado D. Lorenzo Perez para el curato
de San Antolin de Palencia.
Al bachiller D. Manuel Torio para el de Sanfa
Marina de id.
Al licenciado D. Vicente Isla para el de Pohla-
cion de Campos.
A D. Canuto Nogales para el de Tariego.
A D. Miguel Garcia para el de Espinosa de Vi-
llagonzalo.
A D. Santiago Luis de la Rosa para el de nues-
tra Seflora de Allende el Rio de Palencia.
Al bachiller D. Felipe Martin para el de Rivas.
Al bachiller D. Tomas de Cea Antolinez para el
de Reinoso.
A D. Cayo Tablares para el de San Llorente.
A D. Juan Pifia para el de Encinas.
A D. Antonio Abad para el de Santa Eugenia
de Astudillo.
Al bachiller D. Victorio Aparicio para el de
Santa Eulalia de Paredes de Nava.
A D. Gregorio Vian para el de Torquemada.
A D. Mariano Cuadrado para el de Villasarra-
cimo.
A D. Dionisio Amor para el de Pradamos.
A D. Leon Tomas Gonzalez para el de Grijota.
Al bachiller D. Gregorio Rivera para el de San
Pedro de Astudillo.
A D. Mariano Izquierdo para el de Santa Maria
de Astudillo.
A D. Lucas Cubillo para el de Santa Maria de
Paredes de Nava.
A D. Félix Retuerto para el de San Juan de
Paredes de Nava.
A D. Toribio Garcia para el de San Juan de
i nbrales.
Vlllsz. I\x;anuel Roman para el de San Hipdlito de
Tamara.
A D. Isaac Revollar
Valdepero.
A D. Félix Pascual para el de Baillo. _
A D. Higinio Saez para el de Revilla de Collazos.
A D. Calixto Valverde para el de Castromenle.
A D. Juan Gil para el de Valdenebro.
A D. Francisco Luefia para el de Mazariegos.
A D. Gregorio Garcia para el de Villaviudas.
Al bachiller D. Manuel Robledo para el de
Boadilla del Camino.
A D. José Donis para el de Valdespina.

i)ara el de Fuentes de

]

A D. Francisco de Paula Mendez para cl de

A D. José Antonio Martinez para el de Alquife. |
A D. Antonio Maria Jimenez para el de Al- |

A D. Tomds de las Moras para el de Valbuena.
i A D, Domingo Lopez para el de Padilla de
. Duero. ‘

A D. Ambhrosio Florencio Sobrino para el de Lan-
gayo.

A D. Manuel Campo para el de Olivares.

A D. José Hermes Garcia para el de San Miguel
de Pefiafiel.

A D. Ruperto Obejero para el de Villerias.

Al bachiller D. Ceferino Garcia para el de San-
tiago de Tordehumos.

A D. Basilio Gonzalez para el de San Pedro de
Torrelovaton.

A D. Eustaquio Merino para el de Santa Maria
de Penaflor.

A D. Manuel Riesco para el de San Pedro de
Villagarcia.

A D. Remigio Escobar para el de San Salvador
de Herrin.

A D. Francisco Boada para el de Villalobon,

A D. Tomas de Cea Ocha para el de_Bajios,

A D. Marcelino Gonzalez : para,
diezima. g %

A D. Pedro Rodriguez Jtiapéz; piia
nillo. ’ c‘«:‘;”*

A D. Isidoro José Rodriguez'para el de San Ma-
més de Campos. o

! A D. Pablo Alvarez para el de Castil de Vela.
|

A D. Pedro Monedero para el de San Martin de
Valvein. :

A D. Felipe Blas para el de Castronuevo.

A D. Juan Ihafiez para el de Calahorra.

A D. Miguel Martinez para el de Villanueva.

A D. Juan Herrero para el de Paramo.

A D. Gavino Martin Matia para el de Abarca.

A D. Santiago Rey para el de Lavin.

A D. Dionisio de Mier para el de Bircena de
Campos.

A D. Emeterio Gutierrez para ¢l de Ormillos.

A D. Sebastian Diez para el de Villabaquerin.

A D. Santiago Domingo de Casas para el de Pe-
razancas.

Al bachiller D. José Vielva para el de Villaber-
mudo.

A D. José Salomon para el de Micieces.

A D. Norberto Salomon para el de Barruelo.

A D. Clemente Fernandez para el de San Ce-
brian de Mazote.

A D. Manuel Simon para el de Redondo de Abajo.

A D. Alejandro Sastre para el de Valverde de
Campos.

A D. Florentino Bravo para el de Camillas.

A D. Francisco Javier Arregui para el de Villa~
varuz.

A D. Epifanio Garcia para el de Soto de Cerrato.

A D. Francisco Viciosa para el de Bustillo del
Paramo.

A D. Tomas Cuesta para el de Villotilla.

A D. Angel Maria Ortiz para el de Paradilla.

A D. Mariano Olea para el de Montoto.

A D. Clemente Perez para el de Torrecilla.

A D. Leon Asensio para el de Villarmentero de
Esgueva.

A D. Eusebio Monedero para el de Aldeyuso.

A D. Eugenio Calonge para el de Belmonte de
Campos.

A D. Benito Garcia para el de Roturas.

A D. José Carabaza para el de Dehesa de Arriba.

A D. Lorenzo Santos para el de Perales.

A D. Cristobal Herrero para el de Poblacion de
Soto.

A D. Isidoro Diez para el de Moarves.

A D. Juan Domingo Garcia para el de San Ma—
més de Polaciones.

A D. Vicente Merino para el de Sotillo y San
Jorde.

A D. Juan Echevarria para el de Zorita.

A D. Ramon Vielva para el de Vallespinosillo.

A D. Gerénimo Emperador para el de Castillejo
de la Olma.

A D. Miguel Sauces para el de Villaneceriel,

_—— ]

A D. Joaquin Calleja para el de Pefialva de
Duero.

A D. Antonio Yafiez para el de Santa Cruz de
Rioseco :

Y al bachiller D. José Marcos Narro para el de
Santiago de Rioseco.

——)

MINISTERIO DE FOMENTO,

————

DIRECCION GENERAL DE OBRAS PUBLICAS.

Dictdmenes de la Junta consultiva de caminos , cana-
les y puertos sobre la direccion del ferro-carril
del Norte desde esta corte d Valladolid,

Nim 1.

Junta consultiva de caminos, canales y puer-
tos.—Sesion del 26 de Octubre de 1853.—Se ley6

| la comunicacion de la Direccion general, de fecha 13

del corriente, remitiendo los proyectos de la linea
del ferro-carril del Norte entre esta corte y Va-
lladolid , verificados por la comision presidida por
D. Gerénimo del Campo, 4 fin de que la Junta
designe cuil de los dos trazados debe adoptarse.

Enterada la Junta, y concretandose estricta—
mente al juicio que se ha servido pedir la Direc-
cion general entre los dos proyectos de la comi-
sion Campo, de Madrid por el puerto de Guadar—
rama y Arévalo 4 Valladolid, y desde el mismo Ma-
drid por el puerto de la Ventilla y Avila 4 Valla-
dolid, bajo las condiciones y circunstancias, tales
cuales en dichos proyectos se presentan, la misma
encuentra preferible el que pasa por Avila.

Sin embargo, los Sres. Azas y Cortijo creyeron
deber afiadir que se estaba en el caso de recordar
al Gobierno el informe de la Junta de fecha 14 de
Setiembre ultimo sobre este mismo asunto, pues
no consideran en circunstancias iguales aun estos
dos proyectos para poderlos comparar entre si de—
bidamente cuando pueden variar sus pendientes
respecto 4 las que se calculan en la memoria de
la comision.

Por ultimo, el Sr. Arriete formulé su voto par-
ticular como sigue :

«Aun cuando se limita ahora la cuestion sobre
el trazado del ferro-carril del Norte 4 las dos di-
recciones prefijadas que atraviesan la cordillera
por los puertos de Guadarrama y la Ventilla, con-
vencido de que el terreno en la primera de las dos
direcciones es susceptible de grandes y trascenden-
tales modificaciones, siempre que, segun lo re-
suelto para otras lineas, se adopten mayores pen—
dientes, cree el que suscribe ne puede decidirse
definitivamente la eleccion con la copia de datos
indispensables para el acierto, sin que se comple—
ten los estudios que indicé la Junta en su acuerdo
de 14 de Setiembre proximo pasado, con tanto mas
fundamento, cuanto no prestandose el terreno por
el puerto de la Ventilla 4 alteraciones notables en
el trazado, aunque se varien las pendientes , fal—
tan los datos necesarios para formar el debido pa~
ralelo entre ambos proyectos.» =P. A. D. V. P.,
Agustin de Marcoarti.=El Secretario, Julian No-

guera.
Nim 2.

Junta consultiva de caminos, canales y puer—
tos. — Sesion extraordinaria del 24 de Diciembre
de 1853.—A consecuencia de la comunicacion de la
Direccion general de 8 de Noviembre préximo pa-
sado, remitiendo 4 la Junta los proyectos del fer-
ro—carril del Norte en su seccion de Madrid 4 Va-
lladolid, el primero por Navalgrande, el segundo
por Guadarrama, y el tercero por Segovia , arran—
cando de la parte septentrional del tunel de Gua~
darrama, 4 fin de que examinados por la misma ma-
nifestase cudl de los trazados es el que debe adop-
tarse, se citd para junta extraordinaria, que tuvo
lugar el dia 18 del mismo, Y en la que, dada cuen-
ta de cste asunto, la misma records los anteceden-
tes; y después de discutidas las diferentes opinio~
nes acerca de si deberian verificarse nuevos estu-
dios, 6 si con los trabajos presentados habia sufi-
cientes datos para resolver , aun cuando faltaba el
presupuesto relativo a la linea de Segovia, que la
mayorfa consideraba indispensable, se procedié de-
finitivamente 4 la votacion, fijindose al efecto la
cuestion en la forma siguiente:

Completado que sea el proyecto de la linea de
Segovia con el presupuesto que falta ¢serd sufi—
ciente para, con arreglo 4 los demds datos que
existen, decidir sobre cudl de las direcciones es-
tgltjiliagas entre esta corte y Valladolid es la prefe—~
rible

Contestaron que si los Sres, Pino, Campo, Cor-



vea, Cortijo, Azas, Marcoartd y Vicepresidente; v
que no, los Sres. Arriete y Aquino.

En su virtud, y habiéndose comunicado con
anterioridad las drdenes por la Direccion general
al ingeniero D. Manuel de Madrid Divila, autor del
proyecto de la linca por Segovia, para que formase
dicho presupuesto, este ingeniero lo ha remitido
con fecha 15 del corriente, y la Direccion general
lo ha pasado & la Junta , en donde obraban todos
los anlccedentes.

Reunida la misma en este dia para tratar del
asunto, después de que todos sus individuos ha-
bian examinado particularmente los proyectos con
sus presupuestos y demds antecedentes relativos d
cada una de las tres direcciones estudiadas para el
ferro-carril del Norte entre esla corte y Vallado-
lid, se procedio & la discusion para decidir cudl de
ellas debe adoptarse definitivamente.

Después de haber quedado dilucidada completa—
mente la cuestion segun convinieron todos los
componentes de la Janta, presentes en la de este
dia, se determind proceder & la votacion, sin per-
juicio de rescrvarse cada individuo exponer por
escrito las razones en que funda su voto, dando
aquella por resultado que los Sres. Pino y Campo
optaron por la traza que saliendo de la orilla de-
recha del Manzanares, proximo al puente de Se—
govia, para dirigirse & Villanueva de la Caiiada,
Valdemorillo, Zarzalejo y Navalperal, atravesando
la sierra por los puertos de la Ventilla y junto &
los de Navalgrande de las Beatas y de las Pilas,
continuando por Avila, Mingorria, Biasco Sancho
y Avévalo, por iledina del Campo y Valdestillas 4
Valladolid; y los Sres. Arriete, Aquino, Correa,
Cortijo, Azas y Subercase (Vicepresidente) se de—
cidieron por la que pasando por Chamberi, Col-
menar Viejo, Manzanares y el puerto d2 Guadar—
rama sigue desde la parte septentrional de este
puerto por la ermita de San Rafael, Valdeprados,
Madrones, y por las cercanias de Segovia 4 la er-
mita de nuestra Sefiora de la Aparecida, siguiendo
despuds por Afie, Armufia, Miguel Ibaflez, Orti-
gosa, v por Sanla Maria de Nieva y Nieva a San-
tiuste, Fuente de Coca, Aguasal, Olmedo, Horni-
os, Valdestillas y Viana para llegar & Valladolid.

Asi pues aparece una mayoria de seis volos
eontra dos & favor de la linca por Segovia, consti-
tuyendo esto el acuerdo de la Junla, v el que se
copien 4 continuacion de esla acla los escritos pre-
sentzdos, que a la letra son como sigue:

Sres. Pino y Campo: «Para decidir la impor-
tante cuestion de preferencia entre los provectos

2 ferro-carril de Madrid & Valladolid , y habiendo
exaiinado

1. El trazado por Navalgrande, Aviia, Aréva-
lo v Medina preseuntado por la comision especial de
ingenieros nombrada para este objeto por el Go-
bievno de S. M.

2.” El trazado por Guadarrama, Arévalo y Me-
dina presentado por la misma comision.

3.° El trazado por Guadarrama, Segovia y Ol-
medo, compucsto de la primera seccion del trazado
anterior compreindida entre Madrid y la boca sep-
tertrional dol tunel de Guadarrama, y de otra nue-
va seccion desde diclio tunel hasta Valladolid, pre-
sentada por el ingeniero nombrado para este obh-
jeto por la Diputacion provincial de Segovia.

42" La exposicion de la Diputacion y del Ayun-
tamiento de Segovia en defensa del ultimo traza-
do, y la del Alcalde del Real sitio del Escorial en
defensa del de Avila.

5.° Las exposiciones de las Diputaciones provin-
ciales de Salamanca, Zamora v Valladolid relativas
al trazado de csta linea.

Respecto del primer trazado por Avila y Aré-
valo, considerando:

Que el desarrollo es de 252.364 metros | 45
leguas |:

Que en lo relativo a las pendientes no excede
ninguna de 0,0130, y distribunidas de tal modo que
estan interpoladas con planos de descanso para fu-
cilitar la explotacion:

Que en cuanto & las curvas, solo hay en todo
el trazado una del radio de 300 metros, en plano
horizontal , siendo tcdas las restantes de radios
mayores:

En cuanto 4 obras de fibrica, ninguna ofrece
dificultades de consideracion:

Que en cuanto & tineles solo hay uno de 230
metros de longitud , y es posible suprimirlo:

Que en cuanto & puntos notables de paso, va
el trazado por las inmediaciones del Real sitio del
Bscorial, para el que se deslina una estacion: por

vila: por la villa de Arévalo, importante, no soio
por su riqueza y mercado, sino tambien por ser
el punto dz empalme del ramal de Salamanca; y
por Medina del Campo, mercado y centro de pro—
duccion de Castilla:

Que en cuanto & las condiciones atmosféricas
del trazado, pasa por una zona en donde cxisten,
pero no son permanentes las nieves:

Que en cuanto & la conveniencia general del
pais, tiene 4 su favor los votos de las provincias
de Salamanca, Zamora v Valladolid:

Que I durecion de las obras, dato importante
de este problema, esta calculada en tres afios :

Finalmente, que el presupuesto d2 esta linea
es de 116.954,605 rs. vn.:

Respeclo del trazado «Guadarrama y Arévalos,
considerando:

Que el deserrolio es de 228.072 mctros | 41 le—~
guas ) :

Que en lo relativo a las pendientes son de 0,0433,
pero distribuidas de un modo tan violento, que hay
una rasante ds 23 kildmetros al 0,01 y 0,013 sin
el menor descanso:

Que en cuanto & las curvas hay tres de 250 me-
tros de radio y 26 de 300 mctros, de las que mu-
chas tienen la fatal coincidencia de hallarse en las
mavores pendientes:

Que en cuanto & obras de fabrica tampoco ofre-
cen grandes dificullades, si bicn son superiores &
las del primer trazado:

Que en cuanto & tunsles tiene cuatro, de los
cuales el de la Serranilla es de 3208 mctros de lon-
gitud, cstando cu rasante 275 metros debajo de la
divisoria, lo que exige la perforacion de 14 pozos
con la profundidad media dz 150 metros, y con
todas las condiciones mas dssfavorables, pues las
faldas de la sierra en aquel punto estin Heras de
manantiales permanentes, aun en el verano, lo
que dd indicios de una construccion dificil , expues-
ta y costosa:

Que en cuanto & puntos de paso va ¢l trazado
por Colmenar, Arévaloy Medina:

Que en cnanto a las condiciones atinosféricas, el
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trazado pasa por zonas semejantes y aun mas ¢x-—
puestas & las nieves que el anterior , pues no solo
en la parte meridional atraviesa Cercadilla, sino
qus & pesar de que la cumbre se salva con el tu=
nel, debajo de su nivel en la parte septentrional,
y por los campos de Espinar y las Navas de San
Antonio hasta Viliacastin, hay nieves en las mis—
mas épocas, v de igual y mayor duracion , como lo
comprueba , no solo la interrupcion que todos los
afios, y precisamente en este momento, sufre el
trafico por la carretera general, sino las columnas
do piedra establecidas en sus margenes desde su
con:truccion, y que son los testigos irrecusables
de la existencia del mal:

Que en cuanto 4 la conveniencia general del
pais, liene el inconveniente de no acercarse a nin-
guna capital: ,

Que en cuanto 4 la duracion de las obras, esta
calculzdo que se invertirdn ocho afos en su cons-
truccion por las dificultades de la perforacion del
tunel de Guadarrama:

Finalmente, que en cuanto al presupues(o, as~
ciende el de esta linpea & 174.481,767 rs. vin.

Respeeto del tercer trazado por Guadarrama,
Segovia y Oimedo, considerando:

Que el desarrollo es de 227.78.4 metros (40 4/5
leguas! :

Que en lo relativo & las pendientes subsisten
los mismos inconvenientes del trazado anterior,
por ser comun 4 los dos la seccion comprendida
enire Madrid y la hoca septentrional del tunel de
Guadarrama; y ademis se fuerza csa pendienle
hasta 0,049 en la segunda seccion antes de Se-
govia:

Que en cuanto & curvas hay en esta linea ocho
de 300 metros de radio, y en p-ndienles:

Que en cuanto & obras de fibrica hay un via—
ducto de £00 metros (1400 pies) de longitud, con 65
metros (230 pies) de elevacion en los arcos cen—
trales, obra dificil, d2 larga duracion y solo acep-
table en casos extremos :

Que en cuanto 4 tuneles conserva esta linea el
de Collado-mediano y el de Guadarrama, con todos
sus gravisimos inconvenientes, y hay otro mas
de 480 wmetros de longitud:

Que en cuanto 4 puntos de paso, se acerca a
dos kilometros de Segovia, y sigue por Santa Ma—
ria de Nieva y Otmedo, alejindose cuatro y tres
leguas respectivamente de los importantes puntos
de Arévalo y Medina:

Que en cuanto 4 las condiciones atmosféricas,
esle trazado esta en las mismas condicicnes que el
anterior, pues las nieves reinan del mismo modo
por las zonas de Cercedilla en la parts meridio-
nal, y por el Espinar, Riofrio y demds puntos de
las faldas septentrionales de la corditlera:

Que en cuanto 4 la conteniencia general del
pais, lejos de tener el apoyo, tiene contra si el
volo unanime de las provincias limitrofes:

Que en cuanto 4 la duracion de las obras, exis-
te el mismo inconveniente del tunel, que las hace
duarar ocho afios:

Finalmente, que en cuanto al presupuesto, as-
ciende el de esla linea 4 164.999,340 rs. vn.

Comparando ahora entre si estos datos oficia-
les que la Junta tiens & la vista, y teniendo en
cuenta las observaciones emitidas en la discusion,
se deduce:

4.:] Que el trazado de Avila es ¢l de mayor lon-

itud.

8 20 Quees el de menores, v cobre todo ¢l de
mejor distribuidas pendientes.

3?7 Que tiene una superioridad incontestable en
el radio y en el trazado de las curvas.

1 Que es el de menores y mas faciles obras de
fabrica, especialmente si se compara con el gran
viaducto de la linea de Segovia.

5.° Que no tiene el gravisimo inconvenicnte
del tunel de Guadarrama’; obra que por si sola
bastaria para desechar un trazado, no precisamen-
te por su longitud ni presupuesto, sino por las in-
calculables eventualidades & que estd sujela una
obra que reune todas las peores condiciones para
su perforacion.

6." Que esle trazado sigue la linea de la cor—
riente comercial y productiva ya cxistenle por
Arévalo y Medina, mercados de los mas ricos y
abundantes de Caslilla; origen el primero de olra
via férrea importante, cuyo ante-proyecto esti
va estudiado y aprobado por el Gobierno de S. M.;
y punto el segundo que produce los primeros tri-
vos de Europa, premiados y declarados asi per el
Jurado de la exposicion universal de Loadres.

7. Que estd en mejores condiciones atmo: {éri~
cas que los otros dos trazados; pero sin que en
ninguno de ellos la existencia de las nieves en
cortos dias del afio sea un obstaculo, y mucho
menos se considere esto como un dato capaz de
influir sobre la variacion de tan importante linea.

8.° Que el trazado de Avila tiene justificada su
preferencia respecto de la conveniencia general
del pais por el apoyo uudnime y oficial que le dan
las provincias limitrofes de Salamanca, Zamora y
Valladolid.

9.° Que tiene a su favor la inapreciable venta-
ja del tiempo, porque halldndose calculada la du-
racion del tunel de Guadarrama en cinco afios
mas que la construccion del resto de la linea, este
colo obsticulo imposibilitaria durante tan largo
periodo la explotacion de la via, privando al pais
de sus inmensos beneficios, y dejando entretanto
sin réditos é improductivo un cuantio=o capital.

10. Que tiene & su favor la notable economia
de 27 millones de reales respecto de la linea Gua-
darrama-Arévalo, y 48 millones respecto de la
Guadarrama-Segovia, prescindiendo que no debe
ni puede prescindirse de las consideraciones del
parrafo anterior.

44, Que habiendo presentado el ingeniero de
la provincia de Segovia precios medios mucho mas
bajos para el calculo de sus presupuestos que los
adoptados por la comision del Gobierno, pndiera
sospecharse que estos no fuesen exaclos, Y que se
debicra & ese error la diferencia de los presupues-
tos. Pero no queriendo eludir la cuestion en nin-
gun terreno, aceptando hipoléticamente los pre-
cios de Segovia para los dos trazados, y aplicando-
los 4 los pre~upuestos de Avila y de Segovia, se
reduce el primero 4 131.990,000 rvs. vn., y el se-
gundo & 149.990,000 rs., conservindose siempre
los mismos 48 millones en favor del trazado de
Avila, y quedando desvanecida semejante impug-
nacion.

12, Que habiéndose observado que en el trozo
de Moralzarzal al tunel de Guadarrama aparece

! un volumen de 1,200,000 métros cuhicos de des—

monte en roca y nada en tierra, pl}dlcndo por
esto sospecharse que exisle un error mvolu‘ntano
desventajoso al trazado de Guadarroma, deb? ad-
vertirse que el corto desmonte que en realidad hay
en tierra, se supone aprovechado en 10 terrapleT
nes, por ser eslo lo mas economico en donde la
tierra escasea. Por consiguiente no hay, seme{;ax}te
error ni omision, pues su importe esla em_bebldo
en el de los terraplenes; y si la omision existiese,
probaria todo lo conlrario, es decii, que se habria
favorecido al presupuesto de Guadarrama por no
haberse calculado ni incluido el valor de esos des-
montes. \

13. Que el trazado de Avila tienc a su favor el
voto unanime de los cinco ingenieros que forma-
ron la comision nombrada por ¢l Gobierno de S. M.,

que durante un afio y en todas las estaciones
1an estudiado la cuestion sobre el terreno, cuyas
circunstancias d4n inmensa fuerza y garantizan el
acierto v exactitud de su dictdmen.

4. Que la idea de forzar las pendicales en cl
trazado Guadarrama hasta el 0,020..... 0,025, y aun
0,030, y la de construir un plano automolor en la
cumbre para evitar el tunel, es perjudicial ¢ inad-
misible. Pendientes tan extremadas, y planos lpclx—
nados que han desaparecido en las construcciones
modernas, solo pueden adoptarse en la itima ne-
cesidad. Pero cuando la naturaleza presenla un
paso ficil; cuando puede construirse un trazado
con pendientes tan suaves que la mixima no pasa
de 0,013; cuando las curvas son de extensos 1adioz,
cuando no hay tineles niobrasde fabrica de impor-
tancia ; cuando el presupuesto es mddico, y cuando
enfin ss reunen todas las condiciones que se pueden
exigir 4 un trazado para que produzca el miximo
de beneficio en su explotacion, querer crear obs-
ticulos, proponer pendientes tan exageradas que
apenas empiezan ahora & ensavarse en Europa, solo
en los cat0os mas extremos, y cuyo ¢xilo no esta
confirmado , aceptar planos inclinados, y acumular
cuantas dificultades perjudican y aminoran los re-
sultados de los ferro-carriles, equivaldria 4 cons-
truir hoy la gran linea del Nerte con todas las
peores condiciones que solo adopta la ciencia en
los casos mas extremos, v esto cuando precisamen-
te la naturaleza permite emplear los medios mas
perfectos y mas beneficiosos para la explotacion y
para el pais.

15. Que el trazado de Avila respecto del de
Guadarrama tiene ya 4 su favor la autoridad de la
Junta consuliiva; y como este acuerdo Y la prefe-
rencia dada en 26 de Octubre ultimo suponen y son
consccuencia de un examen reflexivo de los dos
trazados, rezultan apreciados por esta corporacion
en todo su valor los graves inconvenientes de la
linea Guadarrama respecto de la de Avila. Debien-
do con este motivo hacer la muy importante ob-
servacion de que los grandes movimientos de tier-
ra, la peor distribucion de las pendienles, y so—
bre todo el dificilisimo ¢ incierto tunel de Guadar-
rama, cuva suma de dificultades estdn acumuladas
en la primera seccion y forman el escollo del tra-
zado de Guadarrama, pasan precisamente & formar
parte de la linca de Segovia, y seria necesario re-
habilitar los 79 kildmetros de esa scccion, del se-
l'o de reprobacion con quec ya los mares la Junla
implicitamente en su acuerdo anterior.

16.  Que constando el trazado de Segovia de dos
secciones, y estando la primera y la mas impor-
tante va juzgada por la autoridad de la Junta con-
sultiva, seria necesario, para hacer triunfar el tra-
zado de Segovia, que la segunda seccion equili-
brase con sus superiores condiciones los defectos
de la primera. Pero lejoz de suceder asi, siguen
siendo préximamente los mi:mos los resultados de
los dos trazados. Las pendientes no se disminuven
si no se aumentan desde 0,0133 4 0,0149, v las dos
obras mas importantes del trazado Guadarrama,
que son los dos tuneles del Coloco, cuyo presupues-
to es de siete millones de reales, son reemplazados
en el de Segovia por otro tunel y por el gran via-
ducto, euyos valores ascienden 4 nueve millones
de reales, suponiendo solo # 500 rs. el metro su-
perficial de tan dificil obra. Por consiguiente , per-
mancciendo las mismas las condiciones de la pri-
mera seccion, que forman la parte mas esencial del
trazado postergado va por la Juuta; y no habiendo
en la segunda ninguna compensacion ni fscultiva
ni cconomica, sigue ¢n toda su fuerza . y parece
que es aplicable al trazado de Segovia ¢l dictimen
dado en 26 de Octubre ltimo respecto del de Gua-
darrama.

En vista pues de los datos oficiales que han si-
do presentados 4 la Junta, y que quadan extracta—
dos y analizados, y del resultado de la ordenada
comparacion que hemos precurado hacer de los
datos y condiciones de los tres trazados, los Ins-
pectores que suscriben, como vocales de la Junta
consultiva de caminos, canales y puerlos, opinan
que el trazado que desde Madrid va por Naval-
grande, Avila, Arévalo y Medina del Campo 4 Va-
lladolid, es el preferible entre los tres, y el mas
conveniente a los intereses del pais, porque 4 pe-
sar de ser el de mayor desarrollo, tiene las meno-
res y mejor distribuidas pendienies; las mayores y
mejor trazadas curvas; las menores y inas ccono=
micas obras de fébrica; se evita el dificilisimo y
perjudicial tunel de Guadarrama; pasa por abun-
dantes y reconocidos centros de produccion : tiene
el volo de las provincias limitrofes ; tiena el voto
unénime de la numerosa comision de ingenieros que
estudié los proyectos sobre el terreno; ticne la
importante & incalculable ventsja de disminuir

al pais los beneficios de la explotacion, que es ¢
limite de sus descos; y finalmente | salva al E-tado
de un gravdmen considerable, pues su presupuesto
es de 18 millones, 6 lo que es lo mismo, 12 por 100
nmas economico que el menor de los otros traza-
dos, cualesquiera que sean los precios medios con
que se quieran calcular v hacer la comparacion:
v prescindiendo en este momento, aunque de ello
no puede prescindir el Gobierno de S. M., de la po-~
sibilidad , y aun diremos mas, de la seguridad de
los incalculables aumentos de gasto que ocasiona—
ra la construccion de un tuncl que tiene pocos
rivales por la enorme profundidad de sus pozos,
por las filtraciones del terreno en que ha de cons-
truirse, y porque reune todas las peores condicio-
nes de una obra de su clase.»

St. Avriete: «En el exdmen de los proyectos
sobre los tres diversos trazados de la linea de fer-
ro-carril del Norte en la seccion de Madrid & Va-
lladolid que el Gobierno ha sometido 4 la delibe—
racion de la Junta consultiva de olras publicas, y
en el acuardo toinado por ¢ ta eoyporacion sobye

en cinco afios la duracion de las obras, anticipando |

aquel asunto, el que suscribe, como vocal de fg
misma , ha creido deber consignar su voto , prefi-
riendo la direccion por el puerto de Guadarrams
y Segovia, fuxgd:’mdose en los datos y las conside-
raciones que siguen.

Mediando entre las tres lineas tan corta distan-
cia, ninguna diferencia existe en las circunstap-
cias del clima, precio de los jornales, ni en la g~
lidad ni abundancia de los materiales. Y aun e
esle conceplo, si sc toma en cuenta la acumula~
cion y permanencia de las nieves en la cordillera
aparece preferible el paso por el puerto de Gua—
darrama, porque su travesia es notablemente me-
nor que la que resulta per el de Navalgrande,

Los datos estadisticos que deben influir para
esta decision, ofreciendo unos resultados muy pr¢—
ximos respecto & los trazados por Avila y Sego~
via, no dan tampoco en este sentido condicion aj-
guna decisiva para la resolucion de que se trata,

Una equivalencia seinejante se nota en las vep-
tajas de los tres (razados respecto al sistema de
las pendientes, 4 la importancia de las obras | ex-
ceptuando los tineles de que me ocuparé luego), y
4 las condicinnss para la ejecucion y explotacion
de la via.

En atencion 4 lo expuesto, y habiéndose ya
desecliado por acuerdo anferior el trazado inter-
medio por Guadsrrama & Arévalo, se deduce que
la decision entre las lineas por Avila y Segovia
debe precisamente fundarse en los resultados que
se oblengan de la comparacion de los cuatro pun-
los csenciales que siguen :

1.° Extension total de cada uno de los trayecs
los, v diferencia que resulle enfre sus respectivas
longitudes.

2.° Dificultades y duracion en la ejecucion de
las obras correspondientes a cada trazado.

3.° Coste que ocasionard la cjecucion de cada
linea.

1.2 Disposicion del terreno en cada trazado para
deducir la posibilidad de adoptar modificaciones
ventajosas.

En cuanto al primero basta mencionar, segud
las respectivas memorias, que la linea por Avila

tendria una extension total entre Madrid vy Valla~
dolid de 45 1/2 leguas, al paso que la dirigida por
Segovia solo resultaria de 41 leguas para deducir
en favor de esta ultima la ventaja de 4 1/2 leguas,
Y téngase presente que tal diferencia es precisa~
mente en el trayeclo mas desfavorable bajo todos
aspectos, cual es en la travesia de la cordillera.

Acerca del segundo, solo hay necesidad de to-
mar en cuenla el tunel grande para atravesar
Guadarrama, puesto que, como se ha dicho, en lo-
das las demds obras hay una marcada equivalencia.
Si bien es indud:ble que la construccion de este tu--
nel por las dimensiones que se le asignan, y por
la naturaleza v disposicion del terreno que se ha
de horadar, ofrecerd dificultades con las que no
puedz compararse la de las otras obras en la linea
por Avila, teniendo presente los ejemplos de otros
tuneles scmejantes abiertos en varios puntos de
Europa, v examinando las circunstancias de la lo~
calided de que se tiata, se deducird que aprecian-
do prudencialimznte todas las condiciones, no seran
tantas ni de tanto tamaiio como se expresan en la
memoria del proyecto, ni mucho menos en cuanto
al tiempo que se asigna para su duracion, puesto
que por deduccion de los mismos ejemnplos que de-
ben consultarse en este caso, se tendria la proba=
bilidad de construirlo préximamente en los mis-
mos cuatro afios que durard la ejecucion de las de-
mds obras. Queda por lo tanto reducido este punte
& cuestion de coste.

Bajo las hases con que se han formado los pre~
supuestos, es evidente que el trazado por Segovia
aparece con el notable aumento de 18 millones de
reales cobre el coste que ocasionard el dirigido por
Avila: mas considerando que algunos de los precios
elementales en la remocion de tierras son excesi-
vos respecto a los que comunmente sirven de tipos
para otras obras anilogas, v que per lo mismo
deben en todo caso modificarse ; que la clasificacion
cn la naturaleza de los terrenos ¢ue han de remo-
verse en la linea hasta Guadarrama aparece recar-
gada en desinontes en roca dura, cuando el aspec-
lo d2 la localidad hace presumir que en la ejecu—
cion se obtengan proporciones mas ventajosas; y
noténdose tambien que en la misma linea de Ma-
drid 4 Guadarrama se han valuado por alto las
obras de fibhrica 4 precios notablemente mavores
que los correspondientes 4 las del otro trazado
hasta el pue:ito de Navalerande, se deducird con
toda evidencia que, rectificadas y valuadas conve=~
nientemente estas obras con el fiempo y los datos
de ¢ne no ha podido disponer la comision, desapa-
recerd , o por lo menos se minorara aquel exceso
de coste hasla el punto en que, no debiendo influir
de una manera notable, aumente la decisiva im-
Po‘rtancia que efeclivamente tienen las otras ven-
ajas.

. Respecto al ultimo de los cualro puntos enun-
ciados , basta exponer que desde Moralzarzal hasta
el tunel de Guadarrama ofrece el terreno una la~
dera centinua sin punto alguno de sujecion en lon-
gilud de 4 1/4 leguas, donde ¢s por fo mismo po-
sible adoplar cuanlas comnbinzaciones aconseja el
arte para llegar al trazado mas aceplable en cir=
cunstancias dadas, cuando en la liuea por Avila
de:de ¢l Pontacluselo de Robledo hasta el puerto
de Navalgrande en longitud de 81/2 leguas, tie-
nen que irse cortando sucesivaniente las numero-
<as eslribaciones en que se subdivide la cordillera,
sinqus ¢l exceso de desarrollo 4 que obliga esta
localidad aconscj» la alterzcion infruetuosa en las
pendientes. Y como por olva pait: la disposicion
topogiadica doa Penlusuia exige iaas que en clros
paises de Europa que en el trazado de nuestros
ferro-carriles se adopten las pendientes que los
nuevos adelantos en la explotacion han dado & co-
nocer como ventajosos para superar pasos dificiles
cual el que nos vcupa, es patente la preferencia
que en este caso debe darse & la direccion en que
el terreno ofrezca mas campo para estudiar y dis-
poner aquellas combinaciones, tan aceptables cuan-
do las demés condiciones que han de influir en la
eleccion aparecen préximamente de igual importan-
cia y aun algunas favorables en el mismo sentido.
Tales sou las decisivas razones por las que &
mi juicio debe preferirse el trazado por el puerto

de Guadarrama y Segovia para la linea de ferro=
carril del Noite, en su seccion de Madrid & Valla=
dolid, habiendo creido deber extenderme en el
exdmen y ampliacion de los puntos mas precisos ¥
determinados sobre este asunto por el conoci-

miento cspecial que con el mismo chjeto adquiri



de las localidades que recorren ambos trazados.»

Sr. Aquino: «Por el examen analitico de los
datos presentados para estos trazados; por la com-
paracion de los resultados obtenidos en obras eje—
cutadas en terrenos analogos; por las explicaciones
que hicieron los sefiores que conocen el de que se
trata ; por las ideas emitidas en el curso de la dis-
cusion; y considerando la cuestion entre Avila y
Segovia como subalterna respecto de la principal,
que es la linea del Norte, he formado el juicio:

12 De que el trazado que se dice de Segovia,
teniendo en cuenta los adelantos conseguidos en
materia de ferro-carriles, es susceptible, al hacer
los estudios definitivos, de modificaciones venta-
0sas.

! 2.° De que, aun sin ellas, su importe y el
tiempo de su ejecucion pueden reducirse conside-
rablemente.

3.° De que hay posibilidad de disminuir el tu-
nel y hasta de hacerlo desaparecer por medio de
planos inclinados automotores, como se estd eje-
cutando en otros paises:

Y 4.° De que, no aprovechando ahora los pode-
rosos medios que proporciona la ciencia, no se pa-
saré mucho tiempo sin tenerlo que hacer, y en—-
tonces quedaria perdido el respetable capital que
se emplease en la direccion por Avila; razones to-
das que me inducen & decidirme por la de Segovia.»

Sr. Correa: «Después de examinados y vistos
en Junta consultiva los estudios presentados de los
dos trazados del ferro-carril del Norte, el uno por
Navalgrande, Avila y Arévalo, y el otro por Gua-
darrama , Segovia y Olmedo, opino:

Que si bien el camino por Guadarrama y Sego~
via ofrece dificultades en las dos obras de conside-
racion , que son el tunel de la Serranilla y el via-
ducto en la bajada de la misma a Segovia, y el au~
mento & que se cree de coste, o.onceptﬁo que la li-
nea por Guadarrama es preferible a la de Naval-
grande , Avila y Arévalo, en razon a que es sus-

!

ceptible el hacer en' 8l trazado mejoras de gran

Sus importes

consideracion en las notables obras de los ldneles
Y. viaducto al otro lado del gran tunel , y grande
disminucion en el coste, disponiendo el trazado con
mayores pendientes en cuanto permitan los ade—
lantos que se han hecho en las construcciones de
los ferro~carriles y en las potencias de las loco-
motoras.»

Sr. Cortijo: « El ingeniero D. Manuel Madrid

- Davila ha remitido ya el presupuesto de toda la li-

@ea por Guadarrama y Segovia, y la Junta estd ya
en el caso de manifestar su opinion sobre la parte
facultativa solo, pues el Gobierno no ha remitido
aun los datos estadisticos que (an necesarios son
para resolver con algun acierto esta cucstion.

El ingeniero Divila ha estado encargado por
algun tiempo, y aun parece lo estd, del cuidado y
conservacion de las carreteras del distrito, que,
§or Guadarrama van 4 Valladolid y 4 Avila, y por

avacerrada 4 Segovia, y ha formado diferen-

| tes proyectos desde Segovia & Valladolid, y dirigi-

do las obras de una casi nueva carretera que se
ha construido hace muy poco tiempo desde Segovia
por Gepones y Riofrio 4 la fonda de San Rafael: por
consiguiente debemos suponcrlo con todos los co—
nocimientos, experiencia y dalos necesarios para
formar un presupuesto con bhastants aproximacion

El precio del material fijo y movil lo ha arre-
glado lo mismo que lo ha hecho la comision Campo
4 los precios de las tarifas hoy corrientes; pero
aun cree el ingeniero Divila que esle presupues-
to, especialmente en su primer trozo, cuyo im-
porte es respetable , se hubiera podido reducir a
una mitad si en vez de haberse arreglado en las
condiciones del trazado 4 las pendientes con que
ha formado su proyecto, se hubiesen elevado al-
gunas rasantes al 2 y al 2 y 1/2 por 100 combi-
nadas estas mayores pendientes con tramos hori-
zontales 6 de muy pequefias pendientes.

Con tales datos ha calculado Davila su presu-
puesto en los tres trozos desde la salida de la hoca
del tunel hasta Valladolid en esta forma:

Trozos.  Metroslineales. ™ "o LIMITES.
1° 42.317,26 34.759.474,3 Desde la hoca del tunel hasta la Aparecida, cerca de Segovia.
9.0 $8.062,30 17.521.418,6 Desde la Aparecida 4 Fuentes de Coca. )
3.° £8.375,88 15.892.838,5 Hasta Valladolid.

Totales. 148,755,44  65.473.428,4

Hay que afiadir & este coste y distancia total el que tendra el resto de la linea desde Madrid hasta
1a salida del tunel de Guadarrama, que con sus distancias compondra el total de la linea desde Madrid

4 Valladolid, y sera como sigue :

Importe

Metros lineales. en reales vellon,

Desde Madrid hasta la salida del tunel de Guadarrama , inclusas
longitudes y coste de los tuneles de Monterredondo y Gua~

darrama........... .
Desde la boca del tunel hasta Valladolid. ...

Total distancia y coste......

....... 79.029,50 99.826.482
o 148.7755,44 65.473.428,4
....... 227.784,94 164.999.910,4

Comparando este resultado con los de las lineas de Avila y Guadarrama-Arévalo, son las dife-

rencias :

Distancias. Presupuestos. p

Presupues-

Dizlancias. 103,

Linea de Avila. 252.364,34 146.951.405 Linea de Guadarramay Arévalo. 233.312,85 174.481.767
1d. de Segovia.. 227.784,94 164.999.910 1d. de Segovia................ 22778494 164.999.910
Diferencias.  24.579,40 18.048.805 Diferencias. . . 5.527,M1 9.181.837

Por estos resultados se ve que, comparada la
linea de Segovia y su presupuésto con la de Gua~
darrama-Arévalo, hay una diferencia de 5.527.91
mnetros menos de longitud, y de 9.481,857 rs. me-
nos tambien de coste, consecuencia necesaria del
rodeo que se da en la linea de Guadarrama-Aré-
valo para pasar por este ultimo punto y el de Me~
dina gel Campo, ambos separados de la carretera
general de Valladolid que sigue mas rectamente el
trazado de Segovia dirigiéndose a Olmedo.

Comparando las lineas Avila y Seggvna. se no-
ta que, si bien hay un rodeo de 24,579,40 metros
por la linea de Avila, hay no obstante una econo-
Inia en el gasto de 18.048,805 rs. en el presupuasto,
debido vinicamente & los tineles que ce han de ha-
cer en Colladomediano y Guadarrama y en el gran
viaducto del barranco del Madero, si bien este
gran exceso de gasto ce hubiera podido hacer des-
aparecer con ventajas notables respecto al presu -

Lesto de la linea de Avila; en el establecimiento
de la linea, v aun en el de explotacien, si for‘zan—
do las pendientes se hubiesen proyectado planos
inclinados outomotores en lo alto del puerto en
Jugar del gran tunel de Guadarrama , couforme lo
ha insipuado el 1lmo. Sr. Subercase. o

Examinando y comparando las pendientes de
estos tres trazados, se ve que los tres tienen pen-
dientes muy inferiores & los limites admitidos en
Espafla para carriles de esta clase, pues que por
el trazado Avila es la pendiente mixima de 0,0132;
por el de Guadarrama-Atévalo de 0,0133, y por
la linea de Segovia de 0,0133, aunque mas alia del
tunel de Guadarrama y antes de Scgovia se en-—
cuentra una sola pendiente de 0,0149, y entre esta
capital y Valladolid olra de 0,0106. Asi pues to-
das estas pendientes son bastante suaves, y estén
ademas interpoladas entre grandes ,lmeas rectas
horizontales, ¢ de pendientes casi nuias.

En cuanto 4 curvas, hay en el trazado Gua-
darrama-Arévalo 26 de radios de 300 metros, y
otras tres de 250, y la mayor p;njte’de ellas con
las mayores pendientes entre los limites del pro-

ecto. En la linea de Avila solo hay una curva
Xe 300 metros de radio, y esta en sentido horizon-
tal, y en la linea de Segovia hay tambien ocho
curvas de 300 metros de radio. o

No hay inflexiones, y estas curvas estan uni-
das por lineas rectas mas 6 menos largas, pero yue
en la mas corta cabe hien un convoy por largo
queEfleacuanlo & obras de consideracion, fuera de
los tineles en las tres lineas, hay puentes y via-
ductos no despreciables, y uno de estos notable
desde la salida del tunel de Guadarrama en la linea
de Segovia, que tiene 416 metros de longitud y 40
de altura media; obra seguramente dg larga , aun-
que no de dificil construccion,. haciéndole sobre
arcadas como en el proyecto se propone; pero que
serd indudablemente muy cosfosa,

_ Hubiera sido sumamente conveniente acompa-
flar & estos proyectos los respectivos perfiles tras—
versales para conocer mejor la naturaleza geognds-
tica del terreno, sin cuyo dato es muy aventurado
juzgar bien, no solo de la clasificacion hecha en
esos proyectos de los desmontes y movimientos de
tierras para las explanaciones de cada trozo, sino
de los precios de excavacion en roca dura y floja,
y tierras que con bastantc diferencia calculan la
comision Campo v el ingeniero Davila en sus res—
pectivas memorias y presupuestos.

Se ve y no es posible juzgar bien de las gran-
des diferencias que se advierten entre el presu—
puesto de Ddvila para su linea de Segovia, en la
que calculad 10 rs. vara cubica de desmonte en
roca dura, y 17 que calcula para lo mismo la co-
mision Campo en las lineas de Guadarrama-Arévalo
y la de Avila; el de 85,5 que calcula Davila para el
metro cubico de roca floja en su linea de Segovia,
y 8,56 que calcula la comision Campo para igual
naturaleza de desmonte en los trozos quinto y sé-
timo de la linea de Guadarrama, y segundo, ter—-
cero, cuarto y quinto de la de Avila.

Calcula Davila para su linea de Segovia en 3 y
2 rs. metro cubico dz desmonle en tierra dura y
floja, y la comision Campo lo hace constantemente
en todos los trozos de ambas lincas 4 3,424 rs. me~
tro cubico, sin distincion de tierra dura ni floja.

Calcula Divila como un precio muy desahogado
paia terraplenes ¢n su linea de Segovia el de 4 rs.
metro cubico, cuando para sus terraplenes hay que
ir @ buscar las tierras & una zona lateral algo ex-
tensa que aumenta los acarreos, y en 2 1/2 rs. me-
tro cubico cuando los terraplenes son de poca al-
tura y se puede aprovechar mejor el producto de
los desmontes; y la comision Campo sefiala 6 rs. al
melro ctbico de terraplen, sin distincion ninguna
en cada trozo, cuyas diferencias tan notables en
es0s precios, la dan muy grande en los importes de
las explanaciones, diferencias dificiles de apreciar
en lo justo, cuando vienen formados esos presu—
puestos por ingenieros en quienes se ha de atri-
buir un gran deseo del acierto y los necesarios co-
nocimientos. Sin embargo, las circunstancias par—
ticulares, ya insinuadas, que concurren en el in-
geniero Davila para estar bien enterado de los pre-
cios & que pueden salir en aquel terreno las uni-
dades de obra que quedan relacionadas, le dan una
gran ventaja de aproximacion en sus presupuestos,
que no es sin embargo suficiente para disminuir
en lo mas minimo la confianza que deben inspirar
los calculos, como aproximados tambien, de laco-
mision Campo. Asi pues, por mi parte, me ahsten-
go de hacer ni sobre estos precios, ni sobre Ia cla-
sificacion de terrenos que se hace en estos presu-
puestos, observacion alguna.

Me parece tambien que no pueden tomarse en
consideracion los pocos datos estadisticos que apa-
recen en estas memorias y presupueslos de las

diferentes lineas 4 que se refieren, ni mucho me-
nos los apasionados escritos, que tanto en defensa
de una linea como de otra se han publicado v cir-
culado.

Tampoco se tienen en cuenta los ofrecimnientos
voluntarios que parece se¢ han hecho por las Di-
pulaciones y Ayuntamientos de Avila, Arévalo y
Segovia, especialmente esla dltima que acaba de
ofrecer construir de su cuenta el tunel de Gua-
darrama, 6 dar de sus propios la diferencia de
coste entre ambhos presupuestos. El Gobierno, y
solo el Gobierno, que debe vigilar y cuidar de la
mejor aplicacion de esos biencs, esta en el caso de
dar el valor que en si tienen tales ofrecimientos,
y de permitir 6 no tan costosos sacrificios para una
via férrea que no es de interes particular de una
provincia ni de un pueblo, sino de la nacion en
general.

Sin embargo, como los datos de produccion y
riqueza de una provincia ¢ de otra tanto pueden
y deben influir en la mejor direccion de una via
férrea, que su principal objeto es, no solo poner-
nos en comunicacion directa con el resto de Euro-
pa, sino dar tambicen por ella salida & nuestras pro—
ducciones agricolas y de industria y comercio, aun
en lo interior de unas provincias a otras, intere~
sa indudablemente tener estos datos estadisticos,
que, combinados con los puramente facultativos y
gastos de las obras, puedan decidir la mejor direc-
cion, cuando diferentes localidades se disputan la
preferencia con tanto empefio como en el caso
actual.

Por eso la Junta en su primer acuerdo pidié
esos dalos oficiales al Gobierno, que tiene en su
mano los medios de adquirirlos oficialmente ; y no
habiéndolos remitido, tiene que dar su opinion
entre estas tres lineas, considerando a esas dos
provincias en circunstancias iguales de importan-
cia, poblacion, producciones &ec. &c., concretdn—
dose solamente & la cuestion puramente facultati-
va; y como aun para esto era un dato indispensa—
ble el coste de las obras, exigio como condicion
precisa el presupuesto de la linea de Segovia, que
no se habia aun presentado.

Remitido este, formado en muy breves dias, si
bien el ingeniero autor del proyecto que lo ha
verificado, presenta todas las garantias del mejor
acierto, y es de presumir que para formarlo bre—
vemente tendria ya ordenados y recogidos todos
los datos necesarios, es de suponer sin embargo
que no sea sino un presupuesto muy aproxi-
mado.

Hay sin embargo un punto en estas msmorias
Yy proyectos que no es de mayor 6 menor coste de
presupuesto, que no es de mayor 6 menor impor—
tancia de las provincias y pais por donde se diri~
gen las lineas, pero que no esta bien aclaradt_), y
que yo considero muy capital, y es la seguridad
de que cualquiera que sea la via que se adopte de
las propuestas, no sea cortada y suspendida su
explotacion por un término mas 0 menos largo en
los meses mas rigorosos de nieves.

Inutil serd gastar sumas cuantiosas en cual-
quiera de las tres lineas propuestas, si desde No-
viembre hasta fin de Febrero no hay dia seguro
de que repentinamente pueda quedar cortada esta
linea; y como establecida la via férrea, la carre-
tera ordinaria sera ya poco 6 nada frccuentada, es
facil considerar el conflicto de la capital del reino
si sc encuentra enteramente, 6 poco menos, inter-
ceptada su comunicacion con las provincias de toda
Castilla, Leon , Asturias y Galicia. Este punto es
demasiado importante para dejar de tomarse en
consideracion, y por mi parte lo haré, aunqus muy
brevemente.

Es indudable que la comunicacion & Segovia y
la Granja queda interceptada durante el invierno
por ¢l puerto de Navacerrada, y que se tiene que
hacer por el de Guadarrama 4 la fonda de San Ra-
fael, desde donde por la carretera que va por el
Portachuelo de Otero de Herreros se dirige a Rio-
frio, & San Ildefonso 0 4 Segovia.

Es tambien indudable que en algunos dias se
intercepta la comunicacion ¢n lo alto del puerto de
Guadarrama, en cuyo caso los viajeros, con car—
ruajes O cargas que vienen a Madrid desde Castilla,
esperan en la fonda de San Ralacl y en las del Es-
pinar, y los que van desde Madiid, en Guadarrama
0 en las venlas del Carmelo, casi & la subida del
puerto, & que este sc abra. ) )

Frauca ya la comunicacion, los carruajes y via-
jeros siguen sus raspectivos caininos & Madrid ¢ 4
Castilla’; pero es preciso advertir bien que deade
la fonda de San Rafael hicia Segovia, nunca 0 casi
nunca las nieves interrnmpen la comunicacion por
el Portachuelo de Otero de Herreros; y si aca:o
carga algo mas la nieve en aquella altura, es pron-
tamente abierta la comunicacion, y nunca queda
interrumpida por el Valle de Ortigosa y los Esqui-
leos de Segovia, puntos mucho mas bajos que el
Portachuelo, donde la nicve no dura como cn el
campo de Azdlvaro y campos de Urraca, por don-
de va ¢l camino & Avila, que queda totalinente in-
terrumpido por esta causa, y por eso en tiempo
de nieves se va hasta Villacastin para ir & Avila,
desde donde se sigue un camino carretero 1o muy
ficil, como que estd sin abrir. .

Y si esto sucede en terrenos mucho mas bajos,
(qué sucedera en el puerto de Navalgrande y la
Ventilla, 4 mas de 350 metros de mas altura que
el establecimiento de los rails y del tunel de Gua-
darrama ? Indudablemente alli, no solo se estacio-
nan y duran mas las nieves en esos meses, sino
que se ha de extender & mayor distancia en Ja su-
bida y bajada de ese puerto, cuyo punto tan im-
portante no estd bien explicado, y cual debiera
aclarado, en la memoria de ia comision Campo.

El tunel de Guadarrama, obra costosa sin du-
da, que requiere mucho esmero y trabajo en su
construccion , pero que con los medios indispensa-
bles para su ejecucion no puede tardarse en clla
los anos que calcula la comision para llevarla &
cabo; no obstantz su gran carga de 140 metros,
término medio, es 4 pesar de todo una necesidad
si se quiere que el camino de hierro quede libre
de las eventualidades en el invierno y tiempos de
nieves.

A esa prefundidad , desde la cumbre de la divi-
soria estardn indudablemente libres de nicves las
embocaduras del tunel; y su galeria interior por
bajo de los terrenos altos en que cargan en ¢l in-
vierno, pone al camino & cubierto de tal peligro
en los meses mas rigurosos del aflo.

Esta es la razon por qué yo, & pesar de su ma-
yor coste, me decido por la linea de Segovia, que
mas corta indudablemente, y pasando muy inme-

diatamente a aquella capital, pasa tambien por el
Real sitio de Riofrio, y bastante préximo al Real
sitio de San Ildefonso, aunque hubiera sido de de-
sear tocase en Segovia y aun en la Granja, cosa
acaso posible si se forzasen las pendientes al 2 6
al 21/2 por 100.

Esta linea deja tambien & la izquierda, muyv
proximo a la boca de entrada del tunel de Gua-
darrama, la carretera del Escorial | y facil seria
por su lado hicia la montaiia hacer un corto ra-
mal de dos leguas de ferro-carril, sumamente
llano y sin obras dificiles ni costosas , de fabrice,
que, calculado al precio medio de la comision Cam-
po, no pasaria de siete mitlones de reales.

De todos modos, en la linea de Avila, que tam-
poco toca en el Escorial , habria que hacer otro ra-
mal 6 camino nuevo desde Robledo de Chavela ¢
desde Zurzalejo, que aun cuando resultase raas
corto que el que se propone ahora por mi, seria de
muchas dificultades.»

Sr. Azas: «Las razones que me han inclinado a
preferir la direccion por Segovia de la linea de
ferro-carril de esta corte a Valladolid, son, que so-
bre ser mas corta su longitud que la del trazado
por Avila, el que se acerca a Segovia es mas sus—
ceptible que el proyectado por Avila de modifica—
ciones ventajosas que aminoren su longitud y el
costo de sus obras, disminuyendo ¢ climinando
enteramente el tunel de la Serranilla, y la cir-
cunstancia de hallarse la provincia de Segovia mas
falta que la de Avila de todo género de vias de co-
municacion, con cuyo motivo, la travesia por
ella del ferro-carril del Norte, naturalmente pro-
moverd en heneficio de sus pueblos y de las pro-
vincias limitrofes el desarrollo de su riqueza.»

Sr. Subercase: «Examinados y comparados los
planos vy presupuestos del ferro-carril del Norte
por las tres direcciones cue han sido estudiadas: &
saber, por Navalgrande a Avila y Arévalo; por
Guadarrama, Villacastin y Arévalo; por Guadar—
rama, Segovia y Olniedo, me he decidido por esta
ultima; en primer lugar porque es la mas corta en-
tre los dos puntos extremos, con diferencia de cua-
tro & cinco leguas (veinte y cinco kilometros), lo
cual, en igualdad de todas las demas circunstan—
cias, es muy atendible: en segundo lugar, porque
es la menos costosa por varios motivos: primero,
porque es menos larga, como ya llevo dicho; se~
gundo, por las grandes rebajas que deben hacerse
en el presupuesto de la parte comprendida entre
Madrid y la entrada del tunel de Guadarrama; ter-
cero v principal, porque este tunel, que por su
grande costo y el largo tiempo que algunos supo-
nen seria necesario para su construccion, ha sido
el principal argumento contra la direccion por Se-
govia, puede reducirse & dimensiones muy dimi~
nutas que no espanten & nadie, 6 bien hacerlo des-
aparecer enteramente, sustituyendo dos planos in-
clinados automotores, apoyados mutuamente en la
cumbre del puerto, y descendiendo en sentidos
opuestos hasta los puntos donde debian estar las
hocas del tunel proyectado.

Este doble plano inclinado, con los aparatos v
edificios necesarios para la locomocion, podra costar
seis 6 siete millones, en c¢i supuestv de que sea
preciso darles toda la altura de la montafia que
ahora se quiere evitar por medio del tunel. Pero
si es posible subir mas arriba de donde estin las
bocas del tune], aumentando las pendientes de los
tramos anteriores y posteriores al mismo hasta el
21/2 6 el 3 por 100, alternando con otras mucho
menores, los planos inclinados de que llevamos he-
cha mencion podrian reducirse & un tercio su lon-
gitud y altura, y el tunel (si en este caso se con—
siderase preferible; a un tercio de su longitud, dis-
minuyendo en la misma proporcion el nimero y
profundidad de los pozos necesarios para construir-
lo, y en mayor proporcion aun su costo y el tiecm--
po preciso para terminarlo.

El aumento indicado d= las pendientes en los
tramos anteriores y posteriores a4 la cumbre del
puerto hasta el limite que es posible hacerlo en
cl dia sin abandonar el empleo de las locomotoras,
no debe aumentar la longitud del trayecto ni su
costo, antes por el contrario dehben disminuirse,
porque evitara y disminuira muchos de los des~
montes; terraplenes y rodcos que ahora son ne—
cesarios. i

Por consiguiente, bien se recurra 4 las miximas
pendientes que el estado actual de la ciencia per—
mite, bicn se emplee el sistema de los planos in—
clinados automotores de que llevo hecho mencion,
bien se combinen ambos medios, es indudable que
el gran tunel de Guadarrama se reducira & dimen—~
siones insignificantes, 0 desaparecera enteramente,
ahorrdndose 12 6 13 millones del presupuesto por
Segovia bajo este solo conceplo, tos que, unidos
4 los seis 0 siete que pueden rebajarse en el pre—
supuesto de la seccion comprendida entre Madrid
y Guadarrama, forman una disminucion total de 18
a 20 millones, que es todo el exceso, poco mas
6 menos, que se suponia en el costo de la direc—
cion por Segovia sobre la de Avila. En esle su—
puesto se hace initil el ofrecimicnto que hace la
Diputacion de aquella provincia de satisfacer dicho
exceso a su costa; y son vanas enteramente las
observaciones {justas 0 injustas; que se hacen en
algunos folletos sobre la conveniencia de esta ofer-
ta y de su admision por el Gobierno.

La tercera razon que me ha movido 4 preferir
esta linea es el menor coste que ha de tener en
ella la explolacion de la via atendida su menor lon-
gitud, circunstancia que por si sola bastaria para
hacer adoptar esta direccion, aun cuando fuera
forzoso aceptar los presupuestos tales como estan,
y arrostrar con el tunel y su costo de 19 millones;
y mucho mas cuando puede y dele desaparecer
enteramente, segun hemos dicho, la diferencia de
costo primitivo entre amnbas lineas. En efecto, la
dircccion por Avila excede en unos 25 kiléme-
tros de Jongitud que tiene la de Segovia.

Ahora bien : la explotacion de cada kilémetro
de los caminos belgas cuesta anualmente por tér—
mino medio 46498,6 rs. en una linea de igual lon-
gitud que la nuesira, y en algunos caminos de
Inglaterra 142,620 : por consiguiente, segun el pri-
mer tipo, la cxplotacion de los 25 kilometros cos—
taria anualmente 4.162,468 rs., que 4 razon de 6
por 100, representa un capital, de 19.374,300 rs.,
igual al que deberia expenderse en la construccion
del tunsl que tanto espanto ha causado. Mas si se
toman por tipo los caminos ingleses tendremos que
los 25 kilometros costarian anualmente 3.565,500
reales, que al 6 por 160 representan un capital de
$9.425,000 vs., triple del costo del (unel. Hay que
ohservar ademds que los cileulos precedentes se



han hecho por términos medios, esto es, supo-
niendo que cada kilometro de toda la linea cues-
ta lo mismo de explotar, lo cual esta muy lejos de
ser cierto: precisamente, en cste caso, los klléqle-
tros mas costosos son los 25 que componen el tran—
sito de Ja sierra de Navalgrande correspondientes al
paso estrechisimo y casi momentaneo por la estre-
cha cumbre de Guadarrama: de modo que cual-
quiera tipo que se adopte , el costo de la explota—
cion de los 25 kilometros de aumento seri mayor
aun que el calado anterior mente.

Tal es el aumento de gastos de explotacion que
tendrd que abonar anualmente por la mayor ex-
tension de esta linea: y como eslos no pueden re—
sarcirse sino con un aumento en las tarifas de
pasajeros y mercancias, resulta que este grava-
men vendra 4 recaer indirectamente sobre el mo-
vimiento comercial que haya en toda la linea.

Otro gravimen directo y mas pesado tendrd
que sufrir el comercio y los viajeros si se adopta
esta direccion. Para dar una idea de esta nueva
carga supongamos (como es de costumbre ] que
cada tonelada equivale 4 dos pasajeros, y que (he-
cha esta conversion, pasan por la cumbre de la
sierra dos millones de pasajeros ‘1 : supongamos

{1) Quizd parecera 4 algunos exagerado este
numero de pasajeros , reducidas 4 ellos, como se
ha hecho, las toneladas. Asi podra suceder al prin-
cipio; pero ird creciendo el nimero rapidamente
con el tiempo y con la extension que vaya adqui-
riendo la linea hasta igualarse y aun exceder en
mucho la cifra indicada. Esto ¢s lo que ha mani-
festado Ja experiencia en todas partes : en Bélgica
al cuarto afio de haberse empezado a construir sus
ferro-carriles, y cuando solo llegaba su longitud
total 4 237 Kkildmetros, esto es, 30 menos que
desde Madrid 4 Valladolid, ya hubo 2.238,802 via-
jeros: y cuatro aiios mas adelante, cuando las li-
neas tenian 504 kildmetros, el namero de viajeros
inscritos ascendia ya & mas de 3.000,000: en In-
glaterra sucede lo mismo. Se dird que en estos
paises la poblacion tiene mayor densidad que en el
fniwestro, que la industria estd mas desarrollada,
gue el comercio es mas activo. No obstante, si se
atiende 4 que el paso de la sierra ha de ser el de
mavor transito de nuestra linea, y sobre todo al
porvenir inmenso que se le presenta para lo su-
cesivo, segun lo indicamos en el ultimo pirrafo de
este escrito, creo que no me he excedido en el ni-
mero de pasajeros.

Pero si este nimero de 2.000,000 pareciere ex-
cesivo, reduzcamosle 4 200,000, inclusas en ¢€l,
como antes, las toneladas: aun asi, el transito de
todos los pasajeros por los 2 kildmetros adicionales
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tambien que las tarifas exijan el precio mddico
de 9 mrs. por pasajero y por kilometro: esto pro-
ducira en los 25 kildmetros de exceso que hay por
esta direccion 6,62 rs. por pasajero, y 13.240,000
reales anuales en total de pasajeros; y uniendo a
esta suma la del parrafo anterior, tendremos una
carga para el comercio de esta linca de 14.402,000
reales cada afio, ademis del valor que tambien
tiene la pérdida de tiempo que por ella se experi-
mentaria. Véase pues como el recargo ocasionado
por este aumento de via que se quiere figurar
como insignificante, es mas grave de lo que pare-
ce & primera vista, puesto que importa cada alo
casi tanto como seria necesario gastar una sola
vez en la construccion del asombroso funel. su-
puesto que ese tunel fuese necesario.

Las nieves, heladas y los vienltos impelunsos
que suelen dominar en las cumbres de las allas
sierras durante el invierno, han venido tambien
4 figurar en esta cuestion, y eada una de las li-
neas rivales ha querido arrojar sobre la ofra casi
todo el peso de las incomodidades, de los gastos,
delas interrupciones de transito que suelen oca-
sionar estos accidentes atmosféricos.

Lo cierto es que por ambas partes nieva, hiela
y hace viento cuando la estacion y altura de los

yor 6 menor escala, de las incomodidades que son
consiguientes. Pero ; como puede dudarse que es-
tos efectos deben ser mucho menos sensibles por
Guadarrama que por Navalgrande? La cumbre del

presion, es como el corte de un cuchillo; se atra-
viesa por tanto en un momento imperceptible y al

truir en la cumbre misma para colocar los apara-
tos de locomocion por los
yo edificio, ademis del depdsito de maquinas y
utensilios necesarios para desembarazar al ferro-
carril de las nieves, debera haber un departamen-

hasta que pase otro tren. Inmediatamente que se
sale de este abrigo se desciende en un minuto a la
profundidad de 1500 pies, donde ya las circuns—
tancias atmosféricas varian considerablemente. Ade-
mas de la configuracion misma de esta cresta, for-

de esta via, importaria anualmente 1.264,000 rs., que
unidos 4 1.162,468 rs. que cuesta la explotacion
de los mismos, forman una suma anual de 2.426,468,
cuya suma al 6 por 100 anual representa un ca—
pital de 41,433,300 rs.

parajes lo requiere, y ambas participan, en ma—

Guadarrama, que se atraviesa por su mayor de—
abrigo de un tunel {si es que ha de haber tunel: ¢
del edificio sdlido y espacioso que se ha de cons-

Slanos incluidos, en cu-

to comodo para auxiliar 4 los pasajeros que se
sientan incomodados por las intemperies, 6 que
por la misma razon no quieran continuar su viaje

- mada

por dos pendientes rdpidas opuestas, contri-
buye a que si en la subida }_1an 1pc0modado los
vientos y las lluvias y nieves impelidas por ague-
llos , inmediatamente que se salva la cumbre y se
empieza 4 bajar por el lado opuesto, es como Si se
hubiera pasado & otro clima enteramente distinto.
Finalmente, la misma rapidez de estas pen—
dientes contribuyen & que la nieve que las cubre
en dias duros y destemplados sea de poca dura-
cion, porque no puede sostenerse @ poco que flu-
ya el agua por su base: por esc se nota aqui la
anomalia de que las cumbres estén limpias de nie-
ve muchas veces, cuando las llanuras del fondo
mas alla de la venta de San Rafael esldn aun cu-
biertas de ella. Por lo demds no es muy dificil ni
costoso limpiar dos ¢ tres mil metros de ferro-carril
por amhos lados de la cumbre, teniendo en esta y
en los pueblos poco distantes que hay al pie de la
sierra utensilios 4 proposito para el caso, y hom-
bres acostumbrados ya 4 este género de trabajo.

Nada de esto sucede por Navalgrande: la cum-
bre de la sierra forma aqui una llanura yerma, sin
abrigo alguno, donde los vientos helados soplan
tan libremente como en las llanuras @el mar por
espacio de tres 6 cuatro leguas. Si la nieve perma-
nece por algunos dias en las llanuras bajas y tem-
pladas del pie de la sierra desde San Rafael a Vi—
llacastin, ¢ con cuanta mas razon no se conservara
en estos paramos altisimos, desabrigados y [rios de
la cumbre? Por otra parte. ;quien se atrevera d
pasar a tientas sobre un ferro-carril cubierto de
nieves, que le oculta mil riegos por el trecho de
cuatro 6 cinco lenguas? ;Cuin incomodo no sera
para los viajeros atravesar este desierlo nevado,
aspirando el viento frio por espacio de una hora
cuando menos? Y repito mas de una hora, porque
no es lo mismo correr por encima de la nieve, que
por un carril firme y descubierto.

Y si se quiere recurrir d la limpia, como serd
preciso hacerlo, so pena de tener interrumpida la
comunicacion por muchos dias, ;cuantos gastos
no ocasionara esta operacion en tan larga distancia,
donde escasean los pueblos y los hombres ? Ade-
mas debo observarse lo peligroso que seria en fales
casos el transito de este trozo de ferro-carril , 4 la
par que costosa su conservacion y reparacion, para
la cual basta considerar que en esta parte de la
sierra ha sido preciso hacer elevados terraplenes
y profundos desmontes, los cuales, como se sabe,
han ocasionado la mayor parte de las funestas ca—

que apenas hava una que pueda atribuirse & las
endientes rapidas introducidas modernamente, o
a los planos inclinados automotores 6 con maqui-
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nas fijas: y siendo esto indudable en los terrenos

tastrofes ocurridas en los caminos de hierro, sin !

ordinarios y sitios templados, j cudnto mayor serj
el peligro donde la nieve que cubre los terrapleneg
y los taludes de los desmontes esponja las tierrag
v las prepara para gue las fuertes heladas que so-
brevienen las agrieten y destruyan, y expongan
los trenes 4 hundirse con ellas? Por eso he dicho
con sobrado motivo que es temible el paso pop
estos desmontes y terraplenes después de mnieves
v hielos algo prolongados, asi como muy costosa
Ia conservacion de los 25 kilometros de exceso que
tiene esta linea sobre la de Segovia, todo lo cua]
es una nueva razon para preferir la direccion de
Segovia 4 la de Avila por los paramos de Naval-
grande.

Mucho pudiera decir si la premura de tiem
con que se di este informe no me obligara 4 de-
jarlo para otra ocasion sobre la iinportancia que
quiere darse 4 los pueblos de Arévalo y Medina dej
Campo de dos mil almas cada uno, las mismas quo
tiene Olmedo; sobre 1o que se ponderan sus mer-
cados de granos, que no son sombra ya de lo que
fueron , porque el comercio en grande no se hace
como se hacia en otros tiempos; sobre las reclaw
maciones de Salamanca v Zamora pidiendo el ferro.
carril por Avila, siendo asi que las carreleras que
salen de dichos puntos, empalman con la de Ma~
drid 4 Valladolid por Olmedo 4 corta distancia de
este ultimo pueblo, y por tanto estén bastante bien
servidas por el ferro—carril dirigido por Segovia,
Por lo demds, todos estos pueblos no dejardn de
llevar sus frutos al ferro~carril, y por consiguiena
te 4 Valladolid, & Santander , 4 Madrid , 4 Francia,
por que tengan (ue andar dos leguas ¢ tres mas
por una buena carretera. No pudiendo extenderme
mas sobre estos pormenores, que en mi entender
tienen poca importancia, me limitaré a observar
que el trinsito por la sierra, cualquiera que sea la
diretcion que se adopte, ha de ser el paso obliga~
do por donde se ha de comunicar por ferro~-carril
la Espafia de Mediodia con la Espana del Norte; el
Mediterraneo con el Océano, la capital de toda la
nacion v sus provincias meridionales con la Europa
entera.

No se concibe pues por qué los grandes intere=
ses que envuelven estas inmensas comunicaciones
han de ser sometidos al mayor costo de explota~
cion, 4 la mayor exposicion de interrupciones en
el transito, y & los mayores riesgos é incomodida~
des del paso de Navalgrande por aumentar un
poco, poquisimo el favor que ya se les hace lle-
vandoseles un ferro-carril por Olmedo & algunos
pueblos, cuyos intereses , por muy respetables
que quieran suponerse, se pierden de vista en
presencia de los que llevamos indicados.=El Vice-
presidente , Juan Subercase.== El Secretario, Ju-
lian Noguera.
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DIRECCION GENERAL DE LA DEUDA PUBLICA.

DEPARTAMENTO DE LIQUIDACION,

REraciox por clases de los créditos mandados abonar por la Junta de la Deuda piiblica en ¢l mes de Noviembre de 1833 . con expresion de los documer.tos

que corresponden en pago.

IMPORTE DE 108 DOCUMENTOS QUE CORRESPONDEN EN PAGO.
Numero o o T
de En certificaciones
PROCEDENCIA. “capital converti certificaciones ctificaci
reclama- Su import Deuda consolidada { Deuda diferida Amortizable Amortizable de carprxtal converti-{ En certificacionez | En certificaciones
) pirte, ble por sextas partes ) . .
ciones. del 3 por 400. del 3 por 100. de primera clase, | de segunda clase. en titulos del 3 de rentas de intereses adelan-
por 100, no pereibidas. tados.
VAN CI0S. « vttt e e e e 6 169,664..30 169,664..30 S
TS e J A O 3 AAN5,44T.0 9 968.0%56..4% 147,390 24
Préstamos de Cadizen 4841, . oot 2 54,000 . 4.000 50,000
Indemnizaciones de la guerra civil ... ... ... il 28 3.096,086..19 - 3.096,086..19 ..
DEvOlUCIONeS . v vttt et e e e A $52,085., 3 10,748..34 29,808..2% i A1,467.45
Cédulas hipotecarias procedentes de empréstitos........ 1 252,000 150.000 102,000
Haberes de Casa=Real .. .......0oviiiiiiniinnnn 1 91,588.. 3 94.588.. 8
Idem civiles. ..., e 1 6,440..10 6,440..40 "
Bienes secularizadoS. ... ... ol 1 93,769..33 ‘s 93,769..33 |
Presas inglesas........ e e e e A 30,000 30,000 .
Créditos procedentes de tratados........... ..... ... 1 6,030..12 6,030..42
Liquidaciones por documentos antiguos no recogidos. . . 1 1,528.46 1.528.46
Participes legos en diezmos.. . .......... ... e i 2.723,451..49 1768 68110 899 119 9 139,654
i
54 7.692,092..48 40.748..31 3.463,514.. 4 1.291,721. .14 502,656,418 1.768,681..10 822,449., 9 132,851
| .
Madrid 30 de Noviembre de 1853.=El Jefe de] departamento, José de Adaro.==V.® B.°=<El Director general en comision, Aristizabal,
—_ == —. e e —— ————
BOLSA DE MADRID. pap. d.= Malaga, 1/4 pa = . = i
. d , p. d.= Santander, par. = Tearso pe La Crez. A lascuatro y media de la tar- | euatro v medi i
. o . , . P . \ - Yy me d - atro y media de la tarde. — 8 fa.— er
Santiago, 1/2 pap. d. = Sevilla, par.=Valencia, 4, 4 | de.—Pipo, ¢ el Conde de Monte-Cresia, comedia de gra- | los (‘algvm‘as ., comedia Len tr:smafg?c;zsl pfécelctlziid‘;ugg gf!

Cotizacion del dia 31 de Diciembre de 1853 4 las
tres de la tarde.

EFRCTOS PUBLICOS.

Titulos del 3 por 4100 consolidado, 42 7

idem diferido, 21 7/8.

Inscripciones de participes legos del & v 5
400, 15.

De 20,000 abajo, 46.

1dem convertibles 4 3 por 100, 29 4/3.

[ntereses del & por 4100 negociables, 2 4 /2.

Acciones dol Banco espadol de San Fernande,
404 1/2 p.

Material del Tesoro, preferente, 53.

Idem no preferente, 43.

Acciones de las Cabrillas y Corufia, 103.

Fomento de 2000 rs.. 84 1/4,

CAMBIOS.

[.6ndres 4 90 dias, 54~80 p.=Paris 4 8, 5-32 p.=
Alicante, par pap. d.=Barcelona, 1/4 pap. b.=Bilbao,
par. == Gidiz, par. == Corufia , par. = Granada, 1/4

8.

por

pap. b.= Zaragoza, 1,2 pap. d.
Descuento de letras al 6 por 400 al afo.

ESPECTACULOS.

~ Tearro REaL, A las ocho y media de la noche. —
Rigoletto, Gpera en tres actos y un prologo.

Teatro pEL Privcire. A las cuatro v media de la
tan‘(}e.—Sinfonfa del maestro Adam.—Un soldado volun—
tario, comedia en tres aclos, arreglada 4 la escena es—
paiola.—Rl aguador y el misdantropo, comedia en un
aclo, arreglada & nuestra cscena.

A las ocho y media de la noche. — Sinfonia de Zam-
pa, flel. maestro Herold.—Una broma de Quevedo , jugue-
te comico, nuevo, en tres aclos, original y en ver-
so.—Las abispas, comedia nueva en un aclo, original
y en verso.

Nota.. Se estd ensayando para el jueves proximo, &
beneficio del primer actor y director D. Joaguin Arjo-
na, la comedia nueva, original, en cuatro actos v en
verso, titulada E! agua mansa. )

cioso en dos actos.—E! jaleo de Jerez, haile.—Lino y
lana , tonadilla.—El ole, bhaile.—La procesion del nino
perdido, comedia en un aclo.

A las ocho y media de la noche.—El terremoto de la
Martinica , drama.—Un dia de Navidad, baile.

Tratro Dx LoPk DK Vica. A las cualro y media de
la tarde.—Sinfonia.— Las pesquisas de Patricio, comedia
en tres actos.—Paso espaiol , haile.— Las castaieras pi-
cadas, sainete.

A las ocho y media de la noche.—Sinfonfa. — La vi-
llana de la Sagra y fingido colmenero, comedia en tres
actos del maestro Tirso de Molina.—La danza valen—
ciana, haile.— La casa d: tdécame Roque ., sainete de
D. Ramon de la Cruz.

TrATRO DE VARIEDADES. A las cuatro v media de
la tarde.— A caza de cuervos , comedia en tres actos , ar—
reglada al teatro espaiiol.—Baile.— Los dos inscpm-dblcs.
Jnguete comico en un acto, arreglado 4 nuestro teatro.

A las ocho y media de la noche.—E! asombro de Jerez
Juana la rabicortona, comedia de magia en tres actos y
en verso. — Los (res novios burlados, sainete.

Teatro pEL IwsTiTuTO.  (Compaiifa espaiola.) A las

p‘n’)logo.-—ln: ventorrillos de puerta de tierra, baile.—
Geroma la castaiiera, zarzuela en un acto, desempeiiada
por solo las actrices. :

A las ocho de la noche. — Sinfonia.—Un hombre de
Lavques en 1808, drama en tres actos.—Las mozas de
gracia, baile. — Ultima representacion de Dosia Toribia
y D. Celedonio, tonadilla.

lr.r‘rno’pm. Cixco. A las cuatro y media de la tar-
de.—PEl hijo de familia, ¢ el lancero voluntario, zarzues
la en tres actos, arreglada 4 la escena espanola.—El
capricho . baile.

A las ocho y media de la noche.—Sinfonia.—Galan-
teos en Venecia, zarzuela en tres actos.— Andaluces y g8
llegos, baile.

$1|nco pE PauL. .\ las cuatro y media de la tarde ha-
b}'a_ una variada funcion ejecutada por Mr. Gilardi, pres-
tidigitador y fisico mecdnico.

A las ocho de la noche gran baile de mascaras, fina-
lizando 4 las doce de la misma.

EN LA IMPRENTA NACIONAL,




