NUM. 16.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

ANO IL

TASACION D& LOS TRABAJOS EJECUTADOS |

EN EL FERRO—CARRIL DE SEVILLA A CADIZ. i

Uno de nuestros colegas ha publicado en ostos
Jias varias comunicaciones relativas al abono de
16 millones de reales que se deeia hecho por el
@ltimo gobierno & D. Rafael Sanchez Mendoza
concesionario del ferro-carril de Sevilla 4 Cadiz,
por el valor de las obras en este camino ejecuta- |
das. Con este motivo ofrece nuestro colega ocupar-
se de la cuestion general de fervo-carriles, que &
causa de las muchas ilegalidades que se han come-
tido se trasforinG, como saben nuestros leclores,
en cuestion politica , siendo una de las mas impor-
{antes, entre las muchas que han contribuido & per-
der juslamente en la opinion publica al ministerio
Sartorius.

De gran interés creemos para el pais este eslu-
dio, que dard @ conocer cosas peregrinas, porque
estamos. persuadidos de que mienlras no e aclare
v ordene de un modo racional y definitivo todo lo
(e & tan importantes vias de comunicacion se re-
tiere, no podemos esperar que los capitalistas de
buena fe arriesguen en ellas sus capitales, y por le
tanto gue ni aun las de mas apremiante necesidad
se ejecuten , pues la situacion de nuestra hacienda
no permite al Lstado acudir por si mismo i su
construccion. Tambien nosotros nos 0cnparemos
de asunto tan vital , aunque siempre dentro de los
limites que el cavacter de la Revista nos impone.

Pero no es ahora nuestro objeto tratar de la
cuestion general de ferro-carriles; solo nos propo-
nemos dedicar algunas lineas 4 un asunto depen-
diente de ella v del mayor inlerés para el acredita~
do cuerpo de ingenieros de caminos y canales.

Kn las comunicaciones & qué nos hemos referido,
se asegura de un modo terminante que los 16 mi-
llones que ha cobrado el Sr. Sanchez Mendoza,
son el importe de certificaciones firmadas por el
ingeniero inspector Sr. D. Agustin de Marcoarta,
y se da ademas & entender que s¢ ha exazerado en
¢llas mucho el valor de fus obras ejecutadas, ha-
piendo tenido por lo tanto el concesivnario una ga~
nancia ilicita en perjnicio de los intereses pablicos.

Carecemos e dalos sobre el particalar; no sa-
bemos si hay ¢ no tasacion firmada por el ingenie-
ro inspeclor, ni hewos visto {as obras del caming,
y cualyniera que sea la importancia que deba tener
para formar nn jnicio ¢l honroso Litalo que ador-
na al Sr. Marcoarti, noe nos propenemos defender-
le, como no nos proponemos atacarle. Lanzada al
piblico una acusacion de csta clase, 1o bastarian
segurawente para deshacerla las protestas y los
precedentes , siendo necesarins praebas elaras y
terminantes, que solo una lasacion hecha por dis-
tintos individuos puede proporcionar. Si hemos to-
mado la plama sobre tan desagradable asunto, es
poryue con la honra dei Sr. Marcoartl en sus ac-
tos como ingeniero, va envaelta la del cuerpy & que
pertenece , v debemos proponer lo que Creamos
conveniente para que la acusacion lanzada sobre
aquel, motivada 6 injusta, no perjudique & los que
lantos titulos tienen al aprecio del pais por sus
eontinuados € importantes servicios.

Temo [,

|
|
|
|

Fl cuerpo de ingenieros debe pedir mas alto que
nadie que se lleve la lnz hasta los altimos limites de
este negocio ; que se sepa terminantemente si un
individuo de su seno es inocente 6 culpado, para
acogerle con el entusiasmo y el carino de hermano
en el primer caso, para repudiarle ignominiosamen-—
te en el segundo; pero en uno y otro, para conser-
var ilesa la honra que merece, ysin la cual no pue-
de ni debe esperar el aprecio de sus conciuda-
danos.

Por eso la Revista de Obras Publicas, apoyando
la reclamasion que indudablemente se habra apre-
surado & hacer el Sr. Marcoarta apenas haya sabi-
do los cargos que se le hacen y la constitucion del
nuevo gobicrno , pide enérgicamente al sefior mi-
nistro de Fomento que examine con €l mayor cui-
dado Loio lo relativo 4 este negocio ; y sobre todo,
que nombre una comision de personas solyre cuya
probidad no pueda existir la mas ligera duda, para
que tase de nuevo y con la detencion necesaria las
obras que ha ejecutado el Sr. Sanchez ilendoza.

Crecmos haber interpretado en las anteriores li-
neas ¢l deseo undnime de los individuos del cuerpo
de ingeuieros, que debe ser tambien el del sefor
inspector del {erro-carril de Cadiz. Si como debe
esperarse se comprueba que la acusacion es injus-
ta, 4 nadie complacerd tal resultado tanto como &
sus companeros; si por desgracia lo contrario su-
cediere, nadie tampoco reclamara con mas energta
que ellos que se aplique al culpable la pena a que
se haya hecho acreedor.

Esle es el interés verdadero del cuerpo,
be, si quiere conservar el lustre
trabajo le han adquirido, velar siempre para pedir
al gobierno la residencia de todos aquellos indivi-
duos que con sus actos hayan despertado dudas en
la opinion pablica acerca de su probidad.

que de-
que su eonducta y

CAMINOS DE HIERRO DE LA BELGICA.

Los caminos de hierro de la Bélgica, construi-
dos y esplotados por cuenta del Estado y cuya to-
tal longitnd era, en 51 de diciembre de 1852, de
625 kilbmetros, han sido siempre considerados co-
mo una cucslion de grande importancia por la re-
tacion que tienen con el sistema completo de vias
de esta clase que aclualmenle existe en todo el
continente europeo. Presentan ademas un asunto
de grande intevés para el estadista y el historiador
por la data y circenstapcias de su construccion.
Vamos, pnes, & ocuparnos de ellos haciendo ver su
imporlancia polilica y comercial, su estension , su
coste y los resultados que arroja su esplotacion.

El pequenio estado de la Bélgica acababa justa-
mente de proclamar su independencia y hacerla
reconocer & los grandes poderes de la Europa,
cuando los hambres de estado & quienes su gobier-
no fue confiado, notando el aislamiento en que se
encontraba v las algo desdenosas miradas que so-
bre ella arrojaban las potencias del Norte y del
Este, de quienes se habian hecho reconocer no de
muy buena gana, resolvieron congquistar & costa
del mavor esfuerzo la infiuencia que se les negaba

: Madrid 15 de agosto de 1854,
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por su insignificante territorio, su escasa poblacion
y su limitudo comercio.

Apenas inslalada la primera administracion que

hubo bajo el monarca nuevamente nombrado, de--

terminé sefalar su inanguracion por un graa pro~
yeclo que tiiviese por objelo establecer sus relacio-
nes con los otros estados, calenlado para producir
una dependencia reciproca entre ellos : esta depen-
dencia seria tal , que sirviese de poderosa garantia
para el mantenimiento de la tranqguilidad general
y del respeto debido 4 la independencia del nueio
reino. Traté de resulver, por decirlo asi, el siguien-
te problema : cubrir su terrilorio con un tal sistema
de vias [érreas, que lo hiciese el gran camino de
comunicacion para los hahilantes de algunos de los
principales paises de Envopa, asi como parannagran
parte del trifico del comercio entre los mismos.

Con esta mira se proyectaron dos grandes lineas
de ferro-carriles formando una cruz, cuya interséc-
cion deberia ser en Malinas. Una deberia estender-
se desde Ostende Lasta Lieja y continnarse por
medio de la Prusia y por Aix-la-Chapelle 6 Aquis-
gran hasta Colonia. Otra trazada en angulo recto
con esia y-de Norte a Sur, deberia estenderse des-
de Amberes por Broselas y Mons hasta el territorio
frances cerca de Valenciennes, & cuya ciudad se
prolongaria. )

Malinas fue, pues, el foco de esta grande linea de
comunicacion, y 4 ella se agregaron otras secunda-
rias por considerarlas indispensakles para comple-
tar la gran red. Asi que la linea del Este que cor-
ria desde Malinas hasta Colonia por Lovaina, Tir-
lemont, Landen, Waren:, Lieja y Verviers, cerca
de la fronlera de I’rusia, deberia tener un ramal &
S. Troud. La linea del Oeste que se estendia desde
Malinas & Gstende por Termonde, Gante y Brujas,
tendria un ramal desde Gante 4 Lila y Curtray. La
del Norte comprendida entre Malinas y Amberes,
se prolongaria desde esle ltimo punto 4 Ganle 'y
hasta Lila: de este modo se proporcionaba una co-
municacion directa desde Gante 4 Oslende, Lila y
Amberes evitando el rodeo por Malinas. La del Sur,
que se estendia desde este ultimo punto por Bruse-
las hasia Mons, derivaria un ramal en Braine-le-
Comte 4 Charleroy, para ir desde aqui & Namur.
La longitud total de las dos grandes lineas y sus
ramales, seria de 568,5 kilémetros.

Este grandioso proyecto, tan pronto como fue
anunciado por los ministros de la corona, fue adop-
tado por la legislatura y recibido con entusiasmo
por el pueblo.

La data de la ley sancionandolo es de 1." de ma-
yo de 1854, y los hombres de estado & quienes el
pais era deudor de esta idea, fueron MM. Lebean
y Rogier.

Independientemente de las consideraciones que
acabamos de esponer y que hacian indispensable
poner prontamente en comunicacion el nuevo ks-
tado con los demas poderes de la Europa, el co-
mercio interior de la Bélgica reclamaba tambien con
urgencia la realizacion de este proyecto. En efecto,
la revolncion de 1830 habiendo separado este pais
de la Holanda, lc hizo perder la embocadura del
Escalda que era una de las salidas de su comercio.

La comunicacion con los estados de Alemania no
podia ya mantenerse por mar, y solo se verificaba
por los caminos ordinarios y 4 mucho coste, lo que
la bacia impracticalle. Los mercados de Duteh,
alimentados antes de la revolucion por el carbon
de piedra producido en las provincias e Lieja, se
encontraban aislados ¢ incapaces de distribnir lo
necesario para el interior con el carbon del distrito
de Mons. Una pronta y econdmica comunicacion
con el Océano por un lado, y con la frontera por
el lado opuesto hasta el Rkin, atravesando el pais
de liste & Oeste, no podia menos, de ser indispensa~
ble para restaurar la prosperidad de Lieja. Se pen-
s6 primeramente en llevarla & cabo por medio de
un canal, pero MM. Lebean y Rogier se opusieron
4 ello : suficientemente perspicaces comprendieron,
aun en esta ¢poca lerprana , el importante papel
que las vias férreas estaban destinadas a represen-
tar en el comercio y polilica de Europa . y cuénto
podria conlribuir este sistema 4 la prosperidad é
importancia de su pais.

Resolviose, pues, construir la red de ferro-car-
riles tal- como se proyeclaba, siendo de cuenta del
estado su construccion y esplotacion. Las obras se
inauguraron el 1.° de junio de 1834, vy en 1856
se abrieron ya algunas secciones al transito pabli-
co. La longitnd que en 1840 se esplotaba era de
506 kildmetros, y la red entera fue conpletada en
los cnatro afios siguientes, ¢ sea en el de 1844.
Posteriormente, hasta el 5¢ de diciembre de 1852,
se ha aumentado esta longitud con 56, kilémetros,
y hoy dia se prosigue la ejecucion de nuevas lineas.
si bien no cen la premura que se hizo desde el 5t
al 40.

Ll impulso que este sistema de comunicaciones
imprimi6 al comercio de Béigica , puede inferirse
facilmente del desarrollo progresivo que tuvo en
este pais, tanto el comercio interior como el esterior
desde 1856 hasta 1845. Asi que en el primero de
estos abos el valor de las mercancias que entraron
en el reino fue de 800 millones de reales, y en 1845
ascendié & 1240 millones, esto es, una mitad mas.
El valor de los géneros vendidos para el consumo
fue en las mismas épocas de 717 y 894 millones de
reales. El importe de las esportaciones de los pro-
ductos belgas que en 1856 solo ascendia 4 554
millones de reales, se elevo 4 700 millones en 1 845,
y el de los productos belgas y estranjeros subi¢ de
654 4 +188 millones de reales, proximamente el
doble.

El valor de la importacion y la esportacion en
el puerto de Amberes en 1859, era de h56 millo-
nes de reales. y en el ano de 1843 sumaba ya 870
millones de reales.

La produccion del carbon de piedra se duplicé
en los diez ahos mencionados.

En 1851 & 1855 la esportacion miedia anual de
hierro era de 5945 toneladas métricas, y en los
cinco afios signientes este término.medio ascendié
4 7590 toneladas métricas.

Despues de 1840, cuando la red de ferro-carri-
les lleg6 4 completarse, este ramo del comercio se
quintuplicé : el término medio de la esportarion en
los seis altimos alos que finalizaron en 31 de-di-
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ciembre de 18453, fue 'de 55.525 toneladas me-
tricas.

La misma rapida progresion se observo en los
otros ramos del comercio. Asi que el Lérmino me-
dio de la importacion del algodon en bruato que
antes de 1855 era de 4460 toneladas mélricas, se
¢levd en 105 cinco afios hasta el 31 de diciembre de
1846, 4 7463; y en las ‘mismas épocas cl término
medio de la importacion de la lana fue de 301Gy
4126 toneladas métricas.

~ Demostrada la importancia politica de los ferro-

carfiles de la Bélgica y el gran desarrollo que han
dado al comercio interior y esterior, pasemos aho-
ra & examinar su coste y circunstancias en que se
encuentran.

La configuracion general del pais era favorable
a la construccion de estas vias: sin embargo, 4 esla
circnpstancia se le habia dado mas fuerza que la
que en si tiene por todos los que deseaban su pron-
to establecimiento. En efecto, es cierto que aque-
llas partes de su- territorio, comprendidas enlre Bru-
selas y el Occano son muy llanas, y en general solo
requieren cortos movimientos de tierra para atra-
vesar las colinas y pequenas obras de fibrica para
el paso de los valles; pero en caicbio cruzan la
linea muchos rios y canules, los cuales exigen la
construccion de numerosos puentes y acueduclos.

Eutre Brusclas y la fronlera de Prusia, el pais
presenta un aspecto may diferente, y se enciacnlran
ya obstaculos que exigen obras de yran coste y de
dificil ejecucion. DNesde Lavaina hasta Ans, atra-
viesa la liuca un terreno algo guebrado que ha exi-
gido cortaduras de una profundidad media de 45
metros, y terraplenes de una aitnira media de -20
metros hasla subir 4 una cima gue se halla proxi-
mamente 152 melros mas alla que la estacion de
Lovaita. En esta seccion hay nn tonel de mas de
900 metros de longitud y ademas muachos acue-
ductos, puentes y viaductos que dan paso & los ca~
nales y caminos ordinarios que cruzan, ya por en-
cima ¢ debajo del ferro-carril.

Desde Ans basta Licja el lerreno desciende & lo
largo del valle del Meuse con una rajida pendien-
te ; asi que en nna estension de 700 metros hay un
desnivel de 110 metros. Este descenso se verifica
por dos planos inclinados sobre los cuales trabajan
dos maquinas fijas de 5360 caballos de fuerza. La
pendiente media Jde estos planos es de /s, y las mas
frecuentes enlre Lovaina y Ligja estin compren-
didas. desde /st hasta 1230, escepto algunas de
corta longitud que son de Yaso. Las curvas de es-
ta seccion tienen generalmente grandes radios,
4 escepcion de algunas en las cuales es préxima-
mente de unos 40U metros, y enellas la esperiencia
ha demostrado que ni son peligrosas para la esplo-
tacion, ni producen una resistencia apreciable en la
traccion.. L .

Una circunstancia hay que distingue sobrgma-
nera los ferro-carriles belgas de los de Francia ¢
Inglalerra, y es la de haber ejecutado, donde quie-
ra que ha sido.posible hacerlo, pasos a nivel en
iO_S puntos en que estas vias atraviesan carninos or-
dinarios. Por ella ha sido posible introducir una
economia. considerable en los gastos de construc-

cion, aliorrando muchos viaduclos y puentes-vias,
y & pesar del gran movimiento que existe er eslas
lincas, ningun grave accidente ba tenido aun lu-
gar. Debe, no obstante tenerse en cnenta, que la
velocidad de los Lrenes, siendo menor gue la Qe los
ferro-carriles ingleses, la probabilidad de acciden~
tes debe haberse disminuido proporcionalrente.

Una comision especial investida de los poderes
convenientes, fue la encargada en la Belgica de la
ejecucion de eslas vias, y esla circunstancia y la QG
haberlos costeado el Estado, espliran la estraordi-
naria premura con la cual se lievé 4 cabo toda la
red. En efecto, pudieron evilarse muchas formalida-
des de oficio: ademas los dos ingenicros que propu-
sieron el proyecto, MM. Simons y Deridder, en-
cargados de la direccion de todas las obras, reci-
bieron 4mplios poderes para hacer contratas, com-
prar tierras y cuanto fuese necesario para la marcha
de las obras, lo cual debid en mucho contribuir
para lan pronla ejecucion. :

La suma invertida hasta 1.° de encro de 1848
en su construccion y en el malerial empleado en su
esplotacion, ascendia & $13.420.000 reales vellon.
Pero una parte de eila ha sido gastada en comprar
terrenos para el camino, estaciones, etc., y esla can-
tidad, como era consiguiente, resulto escesiva: pudie-
ron, pues, venderse algunas tierras, las cuales prc_ydu-
jeron 4.490.000 rs. vo. Deduciendo esta cantidad
del acterior gasio, el remanente de 603.950.000
representara el capital total invertido en estas vias,
cuya longitud era en dicha época de 5685 kild-
melres, 6 incluyendo en el espresado total el im-
porte del material de trasporte y de traccion. El
coste por kilometro fue, pues, de 1.070.000 reales
vellon, y por legua de 6 milloncs proximamente. -

En 51 de diciembre de 1852 la suma invertida
en estas vias se elevaba ya & 6435 millones de rea-
les, csto es, 94 millones mas, y ¢omo fa longitnd
nuevamente abierta era solo de 56,5 kildmetros,
“resullo el coste por kildmelro & unos 600.000 rea-

les (tres” millones y pico la legna) 6 para toda la
red de 1.030.000 kilometros (cinco y medio mi-
llones legua). . )
El coste total del material movible que en . de
| enero de 1848 era de 81.690.000 rs. vn., ascen-
dia en 51 dediciembre de 1852 482.756.600 rea-
_{ les vellon. El ntmero de locomotoras, coches, etc.
i que habia en eslas épocas, era el siguienle:

1848 1852
Locomotoras . . . . . . 4585 .. 4"«:5
Ténders.. « . -+ - - . A54& .. 178
Coches de viageros. . . . 781 . .. 1074
Wagones de mercancias. 2915 . . . 9493
Coches-correos. . « . « . 14 . .. 50
Wagones para el servicio

del ferro~carril.. . . . = 394 . . 356

Resulta de este estadoque habia en1.° de encro de

! 185" una locomotora con . su ténder por cada 3,5
kilometros , y dos coches. de viageros y. cinco de
mercancias por cada kilémetro. ;

i _Pasemos ahora & esponer los .resultados - mas
principales que se desprenden de la esplotacion de
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estas lineas. En 1852 hubo un movimiento de 4 &
millones de viageros y de 57.000 toneladas métricas
de mercancfas; los produclos brutos se elevaron
préximamente 4 unos 100.000 rs, por kilémetro, ¥
los gastos que once afios antes estaban con cstos en
la relacion de 72 por 100, quedaron reducidos 4 la
de 54 por 100. El beneficio liquido ascendié &4 unos
51 %¢ millones de reales: esto es, el 5 por 100 del
total capital invertido en st construccion.

Lz.xs locomotoras trabajaban cada tercer dia, re-
corriendo 120 & 150 kilomelros, y consnmian 1 3¢
toneladas de coke:. .

Cada tren de viageros constaba de 5 4 6 coches
Yde 245 wagones, v cada Lren de mercancias de
14 2 coches y de 18 wagones. -

Cada maquina de viageros llevaba por término
medio 80 con sus bagages, encargos, etc.. y los pro-
ductos eran de 15 rs. por kilometro escluyendo lo
que devengan estos altimes. :

‘Cada viagero de primera clase r
mino medio GO kilémetros. cada uno de segunda
40 y cada uno de tercera 50, y los produclo% eran
respectivamente de 8,65 rs., 6,25 1s. y 4,25 rea-
ies vellon.

Cada coche corria por dia unos
llevaba 11 viageros.

Cada méquina de mercancias arrastraba por tér-
mino medio 34 toneladas de las mismas, y cada to-
nelada de mercancias se trasportaba por término
medio 70 kilémetros, siendo los productos de 15,6
real‘es por kilémelro corrido con dichas maquinas.

kL consumo de coke por'maquina y por kiléme-
tro ha sido de 10.76 kilogramos, y el precio de e3-
te combustible de 60 rs. la tonelada métrica.

Pa_r-a obterer ahora ¢l movimiento anual que por
lérmino media existe en las lineas belgas por
k110q1et1'0 » Seria necesario sumar lodas las dis-
tancias recorridas por cada viagero, v el lotal
dividido por ¢l nimero de kildmetros de toda
la red nos daria cl resnltado que se busca. I
movimiento diario se obtendria dividiendo ol re-
suftado anterior por 365. Die este modo dadu-
ciremos que en los afos desde el de 1844 al de
1847 inclusives, dicha cifra fue de 360 4 400 per-
sonas. Un célenlo andlogo hecho para las locomo-
toras y los coches de viageros. nos daria 4 conocer
que por cada kildmetro corren diariamente de 5 &
b de las primeras y de 58 4 37 de los segundos.,

Debemos sin embargo observar en cste lngar,
fque estas deduccioncs suponsn ol movimiento de
viageros informemente repartido, lo cnal no sucede,
porgue considerablemente lo hacen variar, no solo
l.as influcncias locates, sino tambien las diterentes
epocas del ado. Asi que entre Malinas v Bruzelas
hay un movimiento duplo del gue existe en las }i-
neas mas frecnentadas de la Bélgica v ocho veces
mayor del que existe entre Namur y Brain-le-Com-
te, y esto se csplica facilmente corsiderando que
para ir desde Bruselas 4 Ostende , Amberes v Co-
lomg y volver al mismo punto, hay gue pasar por
Malmas,_ como punto de interseceion de la granred,
y aue dicha capital es el punto de donde sale v

adonde regresa la parte mas considerahle del tr4n-
sito

ecorria por tér-

45 kilometros y

Las variaciones producidas en el movimiento de
viageros por las estaciones, tambiea son considera-
bles; pero no en tan grande escala como las ante~
riores. Agoslo y seliembre son los meses de mayor
movimiento, y en noviembre, diciembre, enero y
febrero se reduce 4 la mitad.

En cunanto 4 las mercancias, si bien es verdad
que las estaciones no introducen alteracion sensible
en sn movimiento, no sucede lo mismo con las in-
fluencias locales; asi que de Malinas & Amberes
y de Malinas & ia frontera de Prusia, hay un tran-
sito duplo de! qne existe en las demas lineas del
reino. El movimiento diario por kildmetro debido &
ellas, y que como hemos visto anterviormente se des-
arrolld con gran rapidez desde 1840 4 1845, era
en 1847 de h a4 6 locomotoras, 205 toneladas do
mercancias y 124 wagones. .

Por ultimo, el término medio por 100 de cada
clase de viageros, observado durante los enatro
afios mencionados desde 1.° de enero de 1844 has-
ta 1.° de enero de 1818, ha sidode 11 para los
de 1.7, 25 para los de 2.7 y 4 para los de 3.7, cu-
ya relacion es préximamente la misma observada
en 1852.

Hay tambien en Bélgica algunas lineas en cons-
truccion por compabias; daremos 4 continuacion
las noticias que sobre cllas nos ha sido posible ad-
quirir y el estado en que se encontraban en 1.° de
enero de 1848. .

La compania del ferro-carril de Luxemburge
obtuvo una concesion -por 40 ahos para la cons-
truceion de lalinea que pasando por Bruselas v por
Namur habia de atravesar la provincia de Luxem-
burgo por Dinant, Neufchatean y Arbon, y prolon-
gurse hasta Thionville v Metz, donde empalmaria
con el ferro carril de Pavis & Strasburgo. Su total
longitnd era proximamente de 224 kildmetros, y
hasta la época mencionada solo se habia ejecutado
la esplapacion de los 16 kilometros desde Bruselas
& Wavre. ’

Otra compaiia obtuvo la concesion, tambien por
%0 anos, de las lineas desde Namur 4 Licja, v des-
de Mons 4 Manage, la 1. de 70 y la 2. de 35 ki-
Iometros de longitud. Esta ultima iba & abrirse al
publico muy en breve.

Iguales concesiones por 90 aihos se otorgaron &
olras compaiias. Asi que la de Sambre y Meuse se
encargd de la nnion de estos dos rios por medio de
una linca de ferro-carril de 412 kildmetros de lon-
gitnd, de los cuales 40 estaban ya entregados 4 la
cirenlacion. La de las lineas de Tournai a Joubise
y de Landen & Iasselt, cuya total? longitud era de
74 kildmetros, construyo ambas y empezd su es-
plotacion. Y por aitimo, la compania de las lineas
de la Flandes Occidental, obtuvo dos que atravesa-
ran toda la provincia, una desde Brujas hasta Cur-
tray Jdonde se nniria con ¢l ferro-carril de Gante &
Lila, v otra desde Furnes hasta Thiels desde donde
iria & empalmar con la linea del Kstado desde Am-
heres & Broselas. La longitud total de ambas era
de 148 kilometros, de los cuales 52 se'abrieron al
pablico y [os restantes aun no se hahian comen-
zado.

Resulta, pues, que las lineas concedidas & las
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compafiias y las que ya estaban en 1.° de enero de
1248 entregadas al pablico, eran las siguientes:

Longitud  Fn vspl'om-
total, cion.

Kildometros. Kildmetros.
Ferro-carril de Luxemburgo. . . . 224 »
1d. de Nomur 4 Licja. . . 70 »
1d. de Mons a4 Manage. . » 35
1d. de Sambre al Meuse.. 122 40
1d. de Tournai d Joubise., " 74

1d. de Landen & Hasselt.!

Id. de la provincia de )
Flandes Occidental. 148 53
Totales. . . . . . B4 202

Ea 1.° de 1853 habia ya 279 kilémetros en es-
plotacion: la linea de Namur & Lieja eslaba con-
cluida, y las demas habian adclantado muy poco en
su construccion. Asi que la tolul longitud de ca-
minos de hierro esplotada en Bélgica por cuenla
del estado 6 por las compahias, era ep dicha época
de 904 kildmetros. K..D.

e e T R TR e e

SISTEMA DE COMUNICACIONES DE LA PRO-

VINCIA DE SORIA.

Nioguna provincia de Espaha se resentird acaso
tanto como la de Soria de la falta de vias de co-
municacion vy de los males sistemas que cast siem-
pre han estado en uso para llevar 4 cabo su ejecu-
cion. Colocada en la parte central de la peninsula,
{indante con provincias ricas y que han progresado
en el camino de las mejoras materiales en el tras-
curso de estos ultimos afios, interpuesta en las vias
natarales gue han de seguir los trasportes enlre los
mas distantes v principales distritos de la monar-
quia, la provincia de Soria ha permanccido estan-
cada, sino decadente en sus intereses, sus pocos
caminos han estado desiertos, la esportacion de sus
productos ha sido siempre dificil, la imnortacion de
fasprovincias vecinas muy corta, y resuitado inme-
diato de todo esto el creciente atraso ea gqne seha en-
contrado siempre respecto de otras muchas partes
mas aforlunadas de nuestro territorio. Este atraso
en medio de las favorables circunstancias gue con-
currenen el pais para verse poblado en todas direccio-
nes por los traficantes de Castilla, Aragon y Navar-
ra, debe atribuirse unicamente & la falta absoluta de
carreteras, sin las cuales es imposible de todo pun-
to cruzar las dsperas sierras gue ie rodean, cn cu
yas veredas apenas pueden transitar caballerias; y
bien convencidos los habitantes de Sovia de esta
verdad, siempre reclamaron del gobierro la cons-
truccion de caminos como la primera necesidad de
la provincia. Algo de su topografia serd preciso
decir para que se conozea la importancia de cada
carretera que se ha proyectado.

Sobre tres cuencas de primer ¢rden corren los
limites de la provincia; la mayor parte de ella estd
en los primeros valles de la del Duero; al N. E.
comprende algo de la del Ebro, yalS.y S. E.una
pequeia faja de la del Tajo. El rio Duero nace ¢n
el rincon N. O., corre 4 Oriente hasta cerca de la
capital, sigue 4 S. hasta Almazan y marcha 4 O.

hasta salir de la provincia por Lavid, formando en
su curso un semicirculo cuya configuracion imitan
sus divisorias del Ebro y del Tajo, y encierran asi en
nn cinto de montaiias 4 lo mas principal de sus pue-
blos. En la cnenca del Ebro contiene el nacimiento
y parte del curso de los rios Cidacos, AThama y Quei-
jes, sobre cada nno de lcs cuales eslan sitvados
Yanguas, Cigndosa y Agreda; y en la del Tajo
comprende una partc del Jalon y sus primeros
afluentes de la izquierda. L

La orilla derecha del Duero comprende, en el
semicireulo que forma, los célebres v abundanti-
simos pinares que constituyen une de los ramos
principales de industria del pais, esplotindose de
ellos la madera enteriza y aserrada, y los diterentes
productos ‘de la resina: tambien s¢ encuenlran en
esta parte minas de hicrro, carbon y asfalto, que
son las unicas que dan un beneficio real. La ori-
lla izquierda limita al N. los valles de la sierra de
Cameros en que se encuentran esquisitos pastos pa-
ra los ganados merinos, que cn otro tiempo eran
tan numerosos; deja al E. el campo de Gémara,
granero de la provincia, y las tierras que riega cn
el partido del Burgo producen toda clase de cerca-
les y hortaliza. Estas mismas son las producciones
de las vertientes al Ebro, y en la del Tajo se en-
cuentran salinas de abundante producto. Tampoco
carece la provincia de algunos eslablecimientos in-
dustriales, como son: sierras de agua y, fibricas de
resina en los pinares; eslablecimientos mineros en
Vinuesa y Fuentetoba; fabricas de papel en Voz-
mediano; de bugias en Berlanga, y otras de menos
impertancia que pueden contribuir & que el pais sal-
oa de la postracion en.que se ha encontrado hasta
ahora.

La direccion, trazado € importancia de los ca-
minos que hayan de construirse, tienen que ser de-
terminados por las necesidades Ge la provincia y de
las demas del reino. Cuanto mayor sea el numero
de las que se cubran, tanto mayor interés tendrd
la apertura de la via, y bajo este punto de vista las
clasificaremos para estudiarlas, mas bien que por
tas denominaciones oficiales que se les hayan im-
puesto.

De E. 4 0.y de S. & N. son las dos corrientes
principales de movimiento en la provincia, pues que
ademas de comprender las ciudades y pueblos mas
notables, conducen & las capitales de las provincias
inmediatas y otros puntos de grande interés gene-
ral. A ambas se ha querido satisfacer por medio
de dos lineas; la gran bransversal de Castilla, y la
general de Francia por Soria. La primera es parte
de la que une & Valladolid con la provincia de Bar-
gos, y pasando por la de Soria termina en Ara-
oon, designando & Calatayud como punto de em-
palme con las demas de este reino; la_segunda es
la mas corta para ir desde Madrid & Francia, to-
cando en Guadalajara y Pamplona. Claro es que la
provincia debia empezar por una de estas lineas,
pues su primera necesidad era comunicarse con sus
vecinos; pero desgraciadamente alucinados sus ha-
bitantes con la importancia que parecia dar & la
segunda su cnalidad de mas corta entre las dosca-
pitales de Hspaha v Francia, se dieron prisa & eja-




