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RESUMEN.

. Sobre la linea. .
A la derecha. . .
A la izquierda. .

.

Total,.

. 1932240
. 2616469
2 477 037

- 7025746

LINEA DEL FERRO-CARRIL DIRECTO. -

Pueblos sobre la linea.

Riqﬁeza impo-

nible.
Monzon. . , . .- 248861 .
Amusco. . . . . e .« .. 523730
Pina. . .. . . 258510
Fromista. . . 523 866

Marcilla. .
Las Cabanas.
Osorno. . ce .
Espinosa de Villagonzalo.,
S. Cristobal de Boedo.
Herrera de rio Pisuerga. .

.

- Total. .

PUEBLOS SITUADOS EN EL RADIO
: DERECHA.

Villalobon. . . . . .
Fuentes de Valdepero.
Valdespina. . o
Tamara. . e
Bohadilla del Camino.. .
Requena de Campos. .
Lantadilla.

Osornillo. . . .

S. Carlos de Abanadeé (&isti‘itd de

Melgar). . . .

Hijosa (distritro de S'ant.g émi de

Boedo). . . .

« . 150 390
. . 73 864
.0 299 600
N 151 288
.o 82440
241 958

2553 715

DE UNA LEGUA A LA

. . . 107100

315 700

L2 147500

> 270 108
.- 196 921
75 370
254 584
69 160

. »
Ventosa. . , . . . , . . , 141 975
Hinojul (distrito de Castrillo de Pi-
suerga) s s e »
S. Quirce y sus barrios. 55 900
Total. 1612 118

PUEBLOS SITUADOS EX EL RADIO DE UNA LEGUA A La

" IZQUIERDA.

Grijota. .

Husillos. . .

Santa Cruz. . .
Rivas.. .
Calahorra.

S. Cebrian. . .
Amayuelas de abajo.
Amayuelas de arriba. .
Poblacion de Campos..
Santillana.
Villadiezma..
Avia de Torres..
Villaprovedo. , . . .
Santa Cruz de Boedo. .
Piramo de Boedo. .
Calahorra de Boedo.

.

353 502
128 372

193 580

. 256 700
. - 79633
. 74198
, 224 228
<. 223020
.- 159 356
- 209 730
1352 350
106 730. .
115 372
136 051

Villanecriel (distrito del Paramo). .
Sotillo de Boedo (distrito de Soto-

Baftado) . . . , . . . . »
S.-Jorde (distrito de Pridanos).. . "o
Zorita del Paramo (distrito del Pa-

.ramo). o« e e

Villabermudo. . . , . . T 1 53350
Lavid de Ojeda,. . . . . . . 50 170
Pridanos de Ojeda.. . . . , . 99 840

—————————

Total. . . . 2596 162
RESUMEN.
Sobrelalinéa. . . . . . 2553715
Aladerecha. . . . . , 1612118
Alaizqiierda.. . . . . 23596162

Total. . . . 6761995

Vemos, pues, por {os anleriores estados que la
riqueza imponible de la zona del trazado por Car-
rion es de 7 025 746 y la del directo 6 761 995; pe-
ro como este ultimo es de menor longitud, basta-
ria que su riqueza fucse 6 655137 gara igualar 4 la
del primero por unidad de longitud, de donde se
deduce que el trazado directo es en 106 858 rs. vn.
superior en riqueza imponible al de Carrion y esto
sin contar con el gran trifico y porvenir que repre-
sentan por si solas las numerosas fibricas compren-
didas en la zona del trazado directo. .

Indicadas ya las principales condiciones faculta-
livas y administrativas de ambos trazados, nada di-
remos sobre cual de ambas lineas merece nuestra
preferencia, pues creemos que su sola lectura serd
mas elocuente que cuantas palabras pudiéramos es-
cribir en defensa de uno cualquiera de los pro-
yectos. . )

—ECQ/ B DO D
COMUNICACIONES INTEROCEANICAS
EN LA AMERIC CENTRAL.

Enlre las vias de comunicacion proyectadas

{ para unir el Océano Atléntico y el Pacifico, hay al-

gunas que bien pueden llamarse continentales, pues
atraviesan la inmensa estension de la América del
Norte. Eslos nuevos proyectos, de la mayorimpor-
lancia, deben su origen al ripido incremento del
territorio de ‘los Estados-Unidos, 4 la continua emj-
gracion hicia el-Oesle, al descubrimiento de las mi-
nas de oro de California, y en fin, 4 la creciente pros-
peridad de las- provincias.situadas en la costa del
Pacifico; pero las esperanzas fundadas en estas am-
biciosas empresas no se han eslendido aun mas alla
del circulo en que nacieron; antes por el contrario,
muchos ailos hace que las naciones civilizadas tie-
nen fija su atencion en las-numerosas Lentativas que
se han hecho para unir ambos océanos atravesando
el istmo que une las dos Américas, el cual es
muy estrecho en algunos puntos. La singular dis-
posicion de esta parte del Nuevo Mundo, nos ¢i-
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plica porque se concentraron alli'los primeros es~

fuerzos,  y por que se ocupan aun en la América
central'del poblema de la union de los dos mares,
en cuya solucion se han‘ fundado tan brillantes es-
peranzas.

Vamos 4 examinar - ahora los progresos de esta
cuestion duranteé los ultimos afios , y los resultados

definilivos debidos & los muchos reconocimientos

que se han Verificado en las provincies de la Amé-
rica central, En tan dificiles estudios, el interes y.
la escasez de datos exactos han contribuido mucho

4 propagar y mantener errores. Si es dificil recoger’

datos exactos sobre la parte técnica de estos pro-
yectos , mucho mas lo es aun poder apreciar en -su
justo  valor-las variaciones que introduciria en el

movimiento general del trdico la apertura de nue-’

vas vias de comunicacion.
Estas variaciones dependen de leyes-perfecta-

mente rigorosas, pero dependientes de influencias|

tan complejas , que es muy facil incurrir en - error,
y con'tanta mas razon cudnto que las mas vcees se
ha mirado -con’ indiferencia ta-‘determinacion de
los-datds econémicos, concretdndose uinicamente &
establecer algunos calculos basados en indicaciones
estadisticas mcompletas Hoy dia sin embargo,
graclas al gran-nimero de proyecfos hee¢hos con el
mismo objeto, se han disipado los errores mas
graves, y unido esto 4 los resultados de la’ esplo-
tacion del camiro de hierro de Panamd, ha llegado
4 ser posible formular un JU]CIO casi definitivo so-
bre 1a ‘mayor parte de los traba]os ‘empezados &
propuestos, y fundar en mas sélidas bases las con-
clusiones’ relativas al porvemr ‘econdmico de los
proyectos ‘cuya realizacion se espera aun.

Las comunicaciones continentales entre el Océa-
no Atldntico y el Pacifico se ligan t‘orzosamente a
ina obra futura: de colomzacxon , cuya eslension
no se puede ‘apreciar aun, ‘pues ¢l'desarrolio de
las riquems'nal‘uréies de comarcas desiertas ac-
tualmente,, mtroduce en esta solucton e!ememos
nuevos , cuya 1mportancna y nilimero no podemos
‘conocer con exactitud. Porque ,,Qmén ‘puede ver
entre la oscuridad del’ porvenir el limite - en.que
han de contenerse las fuerzas productivas v la in-
vasora espansion de los Estados-Unidos? ;Quién
podrd determinar la ‘'direccion y- niimero- de-las
cofhunicaciones que 4-través del continente mismo
ligarin los” estados: barmdos por los’ dos Océanos?
El ‘establecimiento de,una via en los estados de la

América’ cenlral no esté envuell en estas mcem-
diifnbres; 7 81 LR R

“Eslta comuuicacion:.no esta destinada mas
que & facilitar mas un movimiento comercial cuya
naturaleza nos es perfectamente conocida, y como
no introducird ningun cambio sensible en las po-
blaciones del antiguo 6 del nuevo continente,
podemos desde ahora-apreciar con snficiente exace
litud las consecuencias & que dara lugar. Muchos
son los datos -y documentos existentes relativos 4
las vias de comunicacion proyectadas en la Ameéri-
ca central. Casi todos han sido perfectamente ana-
lizados en varias obras, principalmente en la de
Mr. Miciet-Caevatier. Por esta razon tan solo me
estenderé con prelerencia sobre las tltimas esplo-
raciones, ysobre la comparacion de las diversas
opiniones emilidas respecto i las nuevas vias de
comunicacion.

Segun la opinion de los prxmeros que estudia-
ron el importante problema de la unjon de los dos
Océanos, la resolucion mas conveniente seria la
apertura de un canal que pudiese dar paso & los

»buques de mayor porte. Desde entonces, y sin re-

nunciar dla esperanza de construir este canal, se
empezaron & estudiar trazados de caminos de hier-

10,. ¥ hastallegé 4 terminarse una linea férrea &
‘través del istmo de Panamad. A fin de examinar lo-
.diversos proyectos, tanto de canal como de cami- -

nos.de hierro,.y apreciar sus \enlaJas y sus incon-’

. venientes relalivos,.. nos colocaremos en cada una
' de las provincias que han sido esploradas. Este exés
' men nos pondré.en el caso de decidir si la conclu-
-sion del camino de hierro de Panama satisface las

necesidades actuales del comercio, 6 si para con-
seguir este objeto es mas conveniente la apertura

‘Ide un gran canal de comunicacion maritima que

la construccion de nuevas vias férreas. )
Sorprendente parcce que tantos proyeclos y

tantos reconocimientos como se han verificado en
los istmos de Tehuantepec de Panami, de Darien
'y en Nicaragua, no hayan dado. reanltado alguno

y que la cuestion no haya ade]antado un paao si-
quiera. En vano las repiblicas de la América cen-
tral se han mostrado prodigas de cencesiones: las
compaiiias las han desperdxclado y nunca pudicron
empezar los traba;o:. Los capitalistas europeos y
americanos han permanecxdo sordos d los. rellerados
llamamientos en favor de un canal marmmo. Eala ‘
inercia .no puede alnbulrse al espml.u de rutina 6 &
la umxdez. porque a ser asn, no hubiera podndo lle-
varse d.efecto el cammo de luerro de Panamé para
cuya- construccion fué necesario vencer un sin mi-
mero de d:ﬁcultades. Sm ne«.esxdad de recurrlr a
2
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esta inadmisiblé esplicacion, hay razones poderosas,
casi concluyentes, para esplicar el retraimiento de lo
capitales de "operaciones tan grandiosas y tanto
tiempo anunciadas con brillantes promesas: basta
estudiar con atencion la clase de trifico que con-
curriria & un canal abierto en la .América central
y examinar caseguida la condicicn secial, las nece-
sidades de los pueblos’ que tienen el comercio dle
Pacifico y la naturaleza de los cambios que se ope-
ran entre ellos. Este exdmen tiene ademas otro
interés, porque puede ayudar & descubrir la in-

fluencia que la construccion de un canal maritimo -

americano ejerceria en las operaciones comerciales
de la gran via que tal vez llegue & nnir las agnas
del mar Rojo y del Mediterraneo.

I

La América central ofrece contornos muy irre-
gulares; en su conjunto forma un istmo alargado
que une las dos partes del nuevo mundo, 'y que
desde Veracruz 4 Panami liene nada menos que
quinientas leguas de longitud. El continente de la

América del Norte se estrecha mas 'y mas en la
parte meridional de Méjico, y el punto en que liega
& ser mas estrecho sc conoce con el nombre de
istmo de Tehuantepec. Mas alli el continente se ene
sancha de nuevo formando la estensa provincia de
Guatemala 'y la de Yucatan, cuya punta avanzada

- separa el golfo de Méjico del mar de las Antillas,

Esla region es la parte mas ancha de la.América

central, por lo cual no se pensd siquieraen estu-
diar 4 través de ella la union de los dos Océanos.

Mas adelante dirijiéndose siempre al Mediodia, se

atraviesan sucesivamente los estados de Honduras,

Nicaragua, Costa-Rica y Nueva Granada. El conti-

nente se va estrechando cada vez mas, y esta ilti-
ma provincia, donde se encuentran Jos famosos iste
mos de Panama y de Darien, es una verdadera len-
gua de tierra, cuando se compara con las inmensas
superficies ocupadas por Méjico y los Estados-

Unidos.

Cinco son los parages de la América central,
donde se han estudiado trazados de canales y de
caminos de hierro : el uno estia comprendido entre
el Océano pacifico y el golfo de Méjico, y los otros
cuatro entre el mismo Océano y el mar de las Anti-
las. Estos diversos puntos son de Norte 4 Sur, el
istmo de Tehuantepec, el estado de Honduras, el
de Nicaragua, el istmo de Panamd y-el de Darien.

El proyecto de un canal quo atravesase el istmo

de Tehuantepec tuvo su origen en tiempo de Her-

uan Cortés. Este célebre conquistador habia oido
hablar de las Californias, las que pensaba eran pro-
vincias asidlicas, y pensé en eslablecer una linea
de comunicacion con estas regiones privilegiadas,
que la imaginacion de los europeos Nenaban de ri
quezas fabulosas. En el afio 1814, antes que las
colonias espafiolas hubiesen proclamado y conse-
guido su independencia, las Cértes decidieron que
se conslruyese un canal en esta parte de la Amé-
rica, pero este proyecto se olvidé bien pronto-y no
se.volvié 4 pensar en ¢l hasta 1842. D. José de Ga-
ray publicé en esta época una estensa memoria so-
bre el establecimiento de una comunicacion inter-
oceinica en el istmo de Tehuantepec. Segun los
datos que habia recojido, consideraba navegable en
una considerable longitud el rio Coatzocoalcos, qne
desemboca en el Golfo de Méjico; despues'de atra-
vesar una gran parte del istmo. A partir de su con-
fluencia con el rio Serabia, se construiria un canal
de tramo divisorio, el cual despues de atravesar
lasierra, bajaria por la vertiente del Pacifico y ter-
minaria en las lagunas de Tehuantepec.

Los. inconvenientes de este proyecto son tan
graves, que fué completamente abandonado. El pa-
so de la divisoria exigiria trabajos sumamente cos-
tosos. Ademas no se podia contar para alimentar
el canal, mas que con el agua suministrada porel rio
Chipaca y sus afluentes cuyo caudal es incierto, y
sin duda alguna insuficiente. Pero el inconveniente
mas grave de esta linea consiste en la falta de bue-
nos pucrtos. En el Océano Atlintico .el istmo da
Tehuantepec no ofrece ninguno. Garay proponia
que los buques entriran directamente en el rio
Coatzocoalcos; pero casi es inttil manifestar cuan
poco satisfacloria es sémejante solucion. Ademas
la barra que cierra }a embocadura no permitiria el
paso de los buques que  escediesen de 300 tonela-
das. La profundidad del agua que es de 13 pies en
plea mar, no es mas que de {1 en baja mar. El
Sr. Orbegozo encargado por el Sr. traray de reco-
nocer la desembocadura del rio, indicé una profun-
didad de 21 4 23 pies; error bastante grave que des-
pues ha sido rectificado por los ingenieros de otra
compailia y por el comodoro americano Porry.
Otras muchas personas competentes emitieron una
opinion desfavorable 4 este proyecto, entre ellos el
capitan Liot, segun el cual los buques que busca-
sen en el Coalzocoalcos un-abrigo contra los vien.
tos del Norte que con tanta violencia soplan sobre
el istmo de Tehuantepec, evitarian un peligro -para
esponerse & otro mayor & causa de la escasa profun-
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didad de la-entrada. No es initil observar que los
buques de vapor empleados en el Lransito de las Ca-
lifornias, que estd destinado & llegara ser el prin-
cipal de toda comunicacion abierta en la América
central, necesitan un porté may considerable (3000
toneladas préximamente) y por consiguiente mucho
calado.

En cuanto & los bugues de vela, se manifiesta
tambien por todas partes una tendencia marcada &
aumentar sus dimensiones : la esperiencia ha de-
mostrado que los (ue navegan con mas economia,
Llienen de 1200 i 1400 toneladas y de 20 & 24 pies
de calado. El pierto que en e! proyecio de Ga-
ray debe formarla cabeza del canal es muy malo
seguh la opinion de Humboldt. M. Michel Che-
valier no habla de él mas favorablemente: hé aqui
lo que dice : «Tehuantepec apenas merece el nom.
bre de rada; el mar se retira continuamente de estas
costas; el anclado se hace peor de un aiio & otro;
la arena que acarrea el Chimalapa, aumenta la altu-
ra y la estension de los bancos arenosos colocados
en el paso de la primera laguna & la segunda y en
el de esta al mar, y ya hoy dia Tehuantepec tan so-
lo es accesible 4 las goletas.s Cicrlamente éste
puerto no puede servir para naday tan cierlo es es-
to, que posteriormente s¢ pensé hdcer uno artifi--
cial construyéndolo en un punto de la costa llama-
do YVentosa, & causa de que reinan en él frecuente-
mente los vientos del Noroeste. Sabidas son las di--
ficultades que ofrecen las grandes construcciones
maritimas, y los enormes gastos que exigen maxi-
me cuando se trata de paises Lan lejanos sometidos:
4la influencia de un'clima maligno, y donde la ma-
no de obra seria muy costosa & causa de la escasez:
de brazos. - }

Por todas estas’ razones se ha renunciado hoy
dia @ construir un canal maritimo en el istmo de
Tehuantepec, pero aqui lo mismo que en otras mu-
chas partes de la América central, los proyectos
de caminos de hierro han seguido d los proyectos
de canales: y en verdad que tan solo en Honduras y
Panami ofrecen las lineas férreas tan ficil trazado
como en el paraje de que nos ocupamos. Bajo el
punto de vista de las distancias absolutas, el istmo
de Tehuantepec ofrece alguna ventaja respecto al
estado de Honduras, pero ¢sta superioridad ¢s pér-
dida en realidad: porque la navegacion es mala y
dificil en ¢l golfo de Méjico. Por otra parte, la com-
pailia que actualmente posse un privilegio en esta
parte de la. América central, y que se llama com-

paiia mista, estd_obligada por su pliego de condi--

- ciones & fomar & Vera-Cruz como puerto principa
desde cuyo punto tan solo los buques mejicanos
podrian transportsr las mercancias y los pasajeros
al'punto de donde partiese la linea. Sin hablar de
la insalubridad del puerto de Vera-Cruz habria que
dar un rodeo largo, inutil y ademas peligroso i cau-
sa de los bancos y arrecifes.

La objecion fundada en la falta de bueno
puertos en'ambas costas del istmo , subsiste en to-
da su fuerza contra este nuevo proyecto. Lastima
€s que esta region, precisamente donde con mas
facilidad se podria encontrar el suficiente nimero
de obreros, haya sido bajo este punto de vista tan
poco favorecida por la naturaleza , pues ofrece al-
gunas ventajas tales, como estar préxima 4 la parte
mas poblada de Méjico, y tener un clima mas sano
que el de las demas partes de la América central.

De todos modos estas ventajas, no pueden com-
pensar los inconvenientes que hemos indicado , y
se puede afirmar que el istmo de Tehuantepee, co-
ocado hoy dia fuera de la corriente comercial de |
mar de las Antillas, no llegard 4 ser nunca la

gran comunicacion interoceinica de la América
central.

El segundo paraje que se presenta siguiendo
de Norte a Sur ¢l 6rden de las lineas de comuni-
cacion interocednica, es el estado de Honduras.
Nunca se pensé en cruzarlo con un canal , pero es
una -de las provincias donde mas facilidad ofreceria
-el establecimiento de un camino de hierro, cuyos
estudios ha verificado recientemente una. compaiia
americana. La linea propuesta parte del Puerto-
Caballo, situado en la costa del Atlantico , sigue el
valle del rio Numaya casi hasta su origen, en segui-
da salva ladlanura 6 piramo de Comoyagua, y sigue
por la vertiente opuesta el valle de Rio-Guascovan,
hasta terminar del lado del Pacifico en la bahia de
Fonseca. Estos dos valles separados por una divi-
soria poco elevada, corlan trasversalmente el con-
Linente en direccion de Norte 4 Sur. El camino de

- hierro siguiendo este trazado, uniria los dos océa-

nos.por una linea

casi recta de 160 millas de
largo. '

_(Secontinuard.)
PARTE OFICIAL.

24 de Enero. Real rden, desestimando una soli-
citud de D. Cayetano Aranio y Coroma, en que pedia
se declarase de utilidad publica, para los efectos de
espropiacion forzosa, la_construccion de un molino
harinero, citya autorizacion le fué otorgada por Reil
orden de 29 de enero de 1845. X )

6 de Febrero. Real jrden dando las gracias al In-




