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Tiempo hace que nos han precedido casi
todos los periodicos en dar cuenta de este
proyecto, tan singular como atrevido , circuns-
tancia que hara parecer escusada Yy fuera de
lugar nuestra diligencia al ocupar las columnas
dela'Rsvxsm con el mismo asunto; mas como

quiera que todas las descripciones que han visto !
la luz priblica han insistido mas en mencionar |

¥ admirar sin exdmen las obras mas colosales
¥ las mas escéntricas particularidades del pro-
veelo, que en hacer ninguna critica razonada de
las obras propuestas y de los medios do lle-
varlas & cabo, sin dar idea de la disposicion de
las loealidades, de la dificultad del problema,
ni del trabajo minucioso Y sutil criterio que ha
necesitado desplegar Mr. Thomé de Gamond
para poderlo plantear Jde la manera que lo ha
presentado, no estara demas que procuremos
llenar esta falta afadiendo una noticia faculta-
tiva al sin namero de las que han podido llegar
4 manos de nuestros lectores.

El estrecho de Calais, desde el cabo de Gri-
aiez hasta la punta de Eastware, que es la di-
reccion escogida para el trazado del Linel, mide
a3 kilometros de ancho. Un banco de roca, el
Yarne, que se eleva en algunos puutos hasta ' 2
metros de la baja mar, Y en la direccion de Ia
traza no dista de este nivel mas de 8 metros,
divide al perfil del estrecho en dos canales de
distinta profundidad; el uno, del lado de Fran-
cia, de 18 450 metros de ancho Y 57 metros
de maxima profundidad, y el dellado de Ingla-
terra de 44 550 metros de ancho Y 29 metros
de profundidad mayor, con el fondo casi hori-
zontal. Estos datos por si solos bastan para ha-
eer comprender que sca posible el trazado de
un tinel con pendicntes suaves, v hasta aqui

(") Etude sur avant-projet d'un tunnel sous-marin

enire 'Angleterre et la France, reliant sans rompre

shurge les chemins de fer de ces deux Pays par la ligne
de Grinez a Eastware, par M. A. Thomé de Gumond.
Paris 1857, .
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habian llegado las investigaciones de Mathien,
Favre, Franchot y los demas ingenieros que
se habian ocupado de este mismo Pehsamiento;
pero Mr. Thomé de Gamond no se ha limitado
4 eslo, sino que reuniendo cuantos datos ha
podido haber & sus manos, y despues de largas
Y penosas invesligaciones hechas por i mismo
en las localidades accesibles ¢ inmediatas al
estrecho, y aun en otras distantes, pero ecuya
inspeccion podia ser il para su provecto, -ha
procurado trazar el perfil geoldgico del fondo
del estrecho de Calais, haciendo en esto un
alarde de ingenio y perseverancia que ¢ colo-
can cn una alta y envidiable posicion cientifica.

Desde que Mr. Thomé emprendio el examen
del terreno por la parte de Francia observi
que las sondas practicadas en los terrenos in-
medialos i la costa, lo mismo que las cabezus
de las formaciones sucesivas que se iban en-
contrando en la direccion del interior del con-
tinente, indicaban que el suclo del estrecho
debia estar formado Por un terreno oolitico de
gran dureza y considerable espesor, y desde
entences se dedico con ardor 4 comprobar este

‘hecho, si es que se lo confirmaban otras indi-

caciones; porque en su exaclitud reposaka la
posibilidad de la obra ¢ sa imposibilidad absolu-
la. Paso, pues, 4 estudiar el terreno de Ia costa
de Kent en Inglaterra , pero ni alli ni en mu-
chas leguas al rededor pudo observar seiial
del terreno que buscaba, Y solo encontré ter-
renos de formacion mas moderna, como crela
blanca y areniscas verdes, con grande espesor
y buzando hicia el interior de la isla, lo cual
indicaba que el terreno oolitico inferior pasaba
4 una dislancia enorme de la rasante aceptable
para cl tinel. Prosiguiendo , sin embargo, con
el mismo empeiio en sus investigaciones, llego a
encontrar el terreno buscado saliendo de debajo
del mas moderno en el centro mismo de In-
glaterra, entre Warwick y Oxford, ‘mas ‘la jo-
clinacion de las capas era solo de 12’ con el
horizonte mientras que las francesas, que llega-
band 50 y en la misma direccion al occidente,
Madrid 1. de Junio de 1858,
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no podian unirse con ellas de modo alguno en
su prolongacion, que venia 4 mas de 350 me-
tros debajo de la costa opuesta.

‘Esto hizo creer & Mr Thomé que ambas
inclinaciones deberian terminarse en un mismo
planeo vertical, probablemente bajo el estrecho,
en el cual s¢ hubiese verificado una gran falla
que rompiese la continuidad de todos los es-
tratos. Mas queriendo comprobar esta opinion,
para que no le quedase recelo de que aun
faltaba algo que hacer para demostrar la impo-
sibilidad de la obra, quiso ver si podia deter-
minar en donde se hallaba la falla presumida,
puesto gue en laisla ni el continente no habia
indicaciones de que pudiera existir, v & este
fin examind con la méyor atencion el resuitado
de los sondeos del estrecho practicados por
varios marines, y especialmente los del inge-
niero hidrografo Beantemps-Beaupré, y por fin,
se traslado ¢é1 mismo a los bancos de Varane v
Colbart, ¢ Ridge-bank, y al cabo de muchos
dias v con no poco trahajo consiguid arrancar
de elios trozos de la roca maciza de que cstan
formades, v cuyva completa identlidad con la

oolita pudo coniprobar desde que lostuvo en su
nmano.

omo de seguir los estratos con la inclina-
cion de la costa francesa, no podianllegar ni al
fondo del mar en el punto que ocupan los ban-
cos en cueslion, el autor formo la opinion,
justificada con los resultados de los sondeos, de
que la oolita francesa v la inglesa no preseata-
ban ninguna solucion de continuidad, sino que
encorvada ligeranmente esta inmensa capa hicia
el medio del estrecho, manifestaba ineclinacio-
nes discordantes en sus estremidades visibles;
que por la parte oriental del Varne formaba
esta misma roca el fondo del mar, algo corroi-
da por la accion de las aguas que habian he-
cho desaparecer los terrenos superiores, y cu-
bierta con los detritus del terreno jurasico, del
que aparece un vestigio en las costas inmedia-
tas de Marquise; y por fin, que por la parte
occidental se sumergia bajo los terrcnos weal-
" dianos, y estos & su vez bajo las areriscas ver-

des, que continuan visibles en la inmediata
costa de Dover. :

.

Solo leyendo-atentamente el libro de Mon-
sieur Gamond es posible hacerse cargo del in-
menso trabajo que ha tenido queacumular para
obtener los datos que presenta y qué deli-
cadeza de ingenio ha necesitado para enlazar
sus resultados en un conjunto verosimil y ar-
monioso. Mas no bastaba & la modestia del au-
tor haber obtenido la conviccion ¢ presuncion
fuerte al menos, de que cl perfil geolégico que
habia imaginado era probable, y ‘acudié A los
ilustres profesores de la ciencia, los sefiores
Cordier v Elie de Beaumont, que no pudieron
menos de confirmar y dar como lo mas proba-
ble cuanto se veia en ¢l perfil propuesto. Para
tener unaidea clara de la naturaleza de este
perfil se puede’ imaginar una foja de mas de
100 metros de espesor, que represenla la ooli-
ta, cuya cara superior algo denudada forma ‘el
fondo del mar desde el cabo de Grinez hasta
anos 3000 metros mas alla del Varne; y que
desde cste punto se sumerge hasta enlrar por
la punta de Bastware i 60 metros del nivel del
suclo v con pequeda inclinacion: la partesupe-
vior, como ya hemos indicado, la llenan en este
trecho las fajas wealdianas, que vienen & formar
unos 6000 metros del fondo del mar por la obli-
cuidad de su interseccion, i pesar de ser su
potencia & lo mas de 40 metros; y la forma-
cion de la arenisca verde, que cubre- los 5000
metros restantes de fondo marino y viene &
ocultarse en la costa inglesa bajo la creta blan-
¢a en que estd asentada la cindad de Dover.
Para poner ala vista.el ordény natu raleza de
estos terrenos, Mr. Thomé ha tenido la -inge-
niosa idea de hacer un muesirario de ‘las for-
maciones sucesivas, disponiendo en una especic
de estante angosto, y por suoérden de sucesion
natural, una serie de ejemplares arrancados A

los mismos terrenos en la prolongacion de sus

capas.

Esta es sin disputa la parte mas inleresante
v la mejor estudiada del trabajo de Mr. Thome
de Gamond, en la quese revelanla sagacidad
v los talentos no comunes que le adornan; y
::iertamentc merece tener tan alta importancia,
pues en realidad lz base del proyecto estriba
en la exactitud de estas suposiciones, - base que
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faltaba del todo en los. proyectos. de la misma
especie que han precedido al actual, y que han
quedado por é! oscurecidos. Mas si despues de
todo, el sistema entero es una mera hipo-
Lesis, 4qué grado-de probabilidad ticne? Nos-
otros no hemos visto que se haya puesto en
duda por. nadie que los terrenos esten cn el
érden y disposicion que el autor seinala; pero
aun cuando estamos tambien acordes en asentir
4 que sea este el perfil mas probable, no pode-
mos dejar de temer que la curvatura que ma-
nifiestan las_capas ooliticas en la superficic
superior sea producida por la penctracion de
una roca ignea que haya levantado tambien la
inferior, rompiendo los estratos qub la prece-
dian, sin que haya podido llegar a manifestarse,
sea por su poca fuerza, sea por la resistencia
de las capas mas altas. Si esto fuera asi, todo el
proyecto, en su conjunto y sus detalles, se hacia
imposible, tal al menos como lo ha imaginado
su aulor.
Dado como exacto este perfil (y ya hemos
dicho que es muy probable que lo sea), el tra-
zado del tunel es inmsgjorable. En proyeccion
horizontal se reduce 4 una recta que va de cos-
ta & costa; sc inclina ligeramente al norte
dirigi¢éndose & Marquise, 4 9 kilémetros de la
costa, en Prancia; y en Inglaterra vuelve
en -.ingulo hicia Dover, en 5 Kildmetros de es-
tension, resultando cn Llotal unos 47 kilometros
bajo la tierra. En proyeceion vertical, el Lraza-
do se compone de cinco rasantes inclinadas
sucesivamente, las dos estremas que no llegan
todavia 2} mar, 7 milésimas; las dos siguicntes
comprcndldas desda el cabo Grinez hasla el
talveg principal y desde la punta Eastware has-
ta el banco de Varne, poco mas de 4 milésimas;
vy la del medio, que corresponde al espacio que
queda entre el talveg principal y el banco, de
11 450 metros de largo esta inclinada hacia la
costa de Inglaterra tan solo media milésima: de
esta distribucion de pendientes resulta que la
menor distancia del cielo del tinel al fondo del
mar, que corresponde al talveg, es de 22 me-
tros;:y que la distancia desde el suelo hasla el
pivel de la baja mar, es.enla costa francesa de
34 metros, en-la inglesa de 30 ¥ bajo el . banco

central de 92 metros, en cuyos tres puntos- se
proyeclan pozos de iluminacion y de servicio
de la profundidad senalada, Y ¢ue sobresalen
algunos metros mas del nivel del mar. De estos
pozos, es facil comprender que los dos estre-
mos salen de la tierra en seco, & cuyo fin se
han retirado un poco hicia el interior, dentro
de las lineas de alta mar, pero el del medio
tiene ue salir del terrenod 8 metros debajo
del menor nivel del mar, por lo cual se proyee-
ta una isla artificial de 20 metros de altura,
300 metros de largo v 150 de ancho, formada
de escollera de grandes picdras provenientes de
la costa, y rellena con los desmontes del
tanel.

Este es el mas notable monumento de tan
colosal proyecto, pues ademas de la isla dicha
se han de hacer cn la parte N. E. tres muelles
en dngulo recto, que forman un puerlo cua-
drado de 7 hectarcas de capacidad, eon una 6
dos enfradas por N.y ecl E. El pozo, que ka
de quedar en el centro de la isla, tiene unasec-
cion eliptica, de 108 melros de didmelro mayor
y 50 de diametro menor, lo mismo que los de
ambas costas, con una csealera en hélice de
inclinacion suave, que permile'la facil comuni-
cacion de la boca de cada pozo con el interior
del tanel. El autor llega a proponer que se
varien las. rasantes tercera y cuarta para aeer-
carlas al fondo el mrar, si el exdmen posterior
de los terrenos lo permiliera, para que de este
modo, quedando el subterraneo a solos 48 me-
tros de la boca del pozo, pudiera ser la rampa
bastante suave para que subiesen hasta la isla
los mismos carruages del camino de hierro,
encontrandose asilos trenes al descubierto y en
alta mar rodeados de los innumerables bu-
ques que cruzan aquellos parages. Y como
ademas la isla ha de tener espigones de abrigo
en sus cuatro angulos, Mr. Thomé le ha -dado
el nombre particular de Estreila de Varne.

‘La seccion trasversal del tinel es ua circulo
completo de 9 metros de didmetro, -macizado
en los dos metros primeros de la parte ] inferior
para hacer el asiento de dos vias de ferro-car-
ril y colocar debajo de ellas un caiio 6 tagea
de saneamiento. y desagie, la: cual tiene. que

-
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e . ‘ : o -
achicarse con méaquinas de vapor que se colo-! ria ¢

quen -en la Estrella de Varne.

- La idea mas sorprendente de todo el pro-
vecto es sin disputa la de la Estrella del Var-
ne, puerto de correspondencia universal , co-
mo le llama el autor, cuando se complace
en imaginar los buques de todas las naciones
que cruzan el estrecho amarrados 4 sus mue-
lles; descargando sus mercancias en aquetla es-
pecie de terreno neutral , recibiendo las que les
estén esperando en los almacenes que se ha-
bran de construir ea las diez hectareas de ter-
rend firme que se han de levantar en medio
de-las otas, & guiindose por el faroy el sin
ndmero deluces que han de guarnecer durante
la noche 4 este escollo embellecido por el arte
moderno. Y no es estraiio que esta idea haya
seducido & su autor, cuando la vemos acep-
tada cen ecatusiasmo por casi todos los que
han dicho algoe del provecto , que han ido mas
alla del pensamiento mismo, dando por le-
cho que los wagones habian da subirala espla-
nada sin género de dificultad. Pero no se pedra
menos de¢ reconocer que por desgracia Mr. Tho-
mé de Gamond ; dsslumbrado por lo maravi-
lloso de su coneepto, se ha delenido con sobrada
complacencia en la parte mas costosa y menos
atil de la obra, apartandose asi del pulso estre-
mado y severo criterio que respiandece en todo
su escrito y que forma casi por si solo su méri-
to principal. Si la estacion maritima del tinel
estuviese situada en un punto distante de todo
pais habitado, y contuviese todos ¢ parte de
los recursos mecesarios para la provision de un
buque, aunque no fuese mas que buena agua
potable , habria fundamento para esperar que
fuese un puerto verdadero de concurrencia
universal, y un beneficio inestimable para el
comercio y la navegacion. Pero iqué ventaja se
podrd encontrar en hacer un desembarco 6
una estacion en un punto aislado, cuando Dover
estid 15 kilometros, y Boulogne & 20? Precisa~
mente, si alguna pudiera haber, desapareceria
en cuanto se hubiese hecho el tinel y el ferro-
carril , porque entonces, cualquiera de los dos
puntos que se eligiese para el desembarco dis-
taria del opuesto tan solo media hora, Y se-

asi indiferente tocar en uno de los dos

eslremos, ¢ intil por consiguiente la esta--

cion del medio. .
‘A parte de esto es menester considerar

cuan pocos recursos ofrece 4 un buque un .
puerto sin poblacion, como seria el de Varne,

y cuan poderoso alicicnle no ofreceran en este-

sentido los inmediatos de ambas costas: por .
otra parte no basta hacer muelles y rompeolas -
para crear un puerlo seguroe y comodo; es

menester buscar un abrigo de la aceion directa

de los vientos dominantes, y esto no puede .
buscarse ni obtenerse en un escollo sumergido.-

La isla del Varne debe limitarse al servicio-del
tunel, para lo que serd de un precio inestima-
ble por la facilidad relaliva con que podra
construirse ; pero es menester no pretender
para ella otro papel que no puede desem-
pefiar. v o

La tnica cuestion que queda despues de
esta, respecto del trazado del tinel, es si
podrd corlar-algunas capas permeables que per-
mitan el acceso del agua del mar en los tra-
bajos de perforacion , temor traido 4 la memo-
ria por el desastroso efecto que las filtraciones
Y aun las invasiones directas produjeron en
el célebre tinel del Tamesis. Pero la dis-
paridad es grande entre ambos casos, v el
autor observa con mucho tino que las dificul-
tades que pueden ocurrir por esta parte son
apenas de la importancia de las que se han
encontrado en muchos taneles de caminos de
hierro, en Francia ¢ Inglaterra, Y mucho
menores que en la esplotacion de la mayor
parte de las minas de carbon de piedra. Fin-
dase para esto, en primer lugar, en el gran-
de espesor (22 metros cuando menos), del cie-
lo del tunel, cuya mayor anchura sera solo de
nueve , mientras que en el Tamesis, el ancho
era el mismo y el espesor solo de 4 metros,
lo cual ocasioné una verdadera rotura del
terreno por flexion. En segundo lugar, el
terreno del Tamesis es de arcillas y arenas ter-
cidrias, al paso que en el estrecho todas las
capas son secundarias y la mayor parte rocas
ooliticas muy duras, que si permiten el paso al
agua, no serd mas que por las uniones de los es-~
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tratos, si es que las ocupan algunas delgadas

hojas de arena suelta ; Y aun cntonces, si la ca-’
pa de detritus arcillosos que se sabe que cu-
bre el fondo no ha obstruido las entradas con.

la enorme presion que tiene encima » la peque-
ita inclinacion de cstos estratos es causa de
‘fue corten & la traza de! tinel muy lejos de la
entrada del agna, que tenicndo que cruzar tan
largo espacio, llegard de una manera continua,
pero lenta, sia que produzea mas inconvenien-
le que en una mina de cualquier otra especie.
Las f(ltraciones que Mr. Gamond cree proba-
bles y mas incémodas son las de las aguas dul-
ces que coalienen siempre las areniscas ver-
des por medio de las cuales se penelra en la
costa de Kent, pero la distancia en que se cor-
tan es muy pequena , muy vecina de la costa,
¥ cn todo caso se podria bajar la rasante para
Ro encontrarfas hasta haber salido de debajo
del mar. ,

Es achague de los liempos presentes, en
que los adelentos de la industria y el desarro-
llo de 1o que se Hama iutereses materiales pa-~
recen alejar las probabilidades ¥ la importancia
de las guerras internacionales {aunque no sca
esa la causa verdadera de este progreso tan
lisonjero), que las consideraciones estralégicas
0 de defensa nacional vengan i oponer obsta-
culo 4 todo pensamiento que lenga por obje-
to facilitar las comunicaciones entre pueblos
veeinos, como si en la mavyor parte de los ca-
s9s los medios mas espeditos de invasion ar-
mada no fueran tambien los lazos mas seguros
de conseguir una paz estable, cual no se_ha
sonocido cunando las mas altas Y escabrosas
barreras separaban los territorios de las nacio-
nes limitrofes. Mr. Thomsé, que tenia que diri-
girse 4 un pablico dominado por el espiritu
militar acaso mas que en ninguno otro de la
Europa occidental , ha querido salir al encucn-

sentar de una manera nueva , sorprendente é
ingeniosa , pero que nos parece que no podra
aceptarla-nadie que piense con formalidad en
la realizacion del proyecto : se reduce & dispo-
ner en cada estremo, Y & disposicion del Go-
bierno respectivo, una vélvala de comunicacion

tro de las objeciones que sc le pudicran pre--

con el mar, con la cual se pueda inundar cl
Linel en ménos.de una hora , necesitando mas.

.de tres dias para vaciarlo. El autor cree que:

no podria resultar de esta inundacion ningun
daiio notable .4 la obra; pero es difieil imagi-
nar que la larga permanencia del agua en un
tubo de fibrica, y con la gran presion quc es

.consiguienle , no inutilize alguna parte impor-

tante y haga estéril en poco tiempo el fruto de
tantos afanes y del trabajo que tanto tiem-
po habria de exigir. Si la defensa de Ia fron-
tera no puede continuar bajo el mismo sis-
tema que hasta ¢l dia por la abertura de una
nueva via reclamada por las necesidades de
una nacion , la ciencia militar debe mirar co-
o un nuevo problema, en cuya solucion sa-
tisfactoria debe estar su honor comprometido,
el modo de verificar esta delensa sin perjudicar
ni menoscabar en lo mas minimo los intereses
delos defendidos , que son precisamente el ob-
jeto que hace noble la ciencia Y gloriosa la pro-
{esion. o

Tal es el proyecto en suma; pero los me-
dios de ejecucion reclamar un eximen deteni-
do, porque en ellos estriba el que la obra
pueda ser una realidad: los (e Mr. de Ga-
mond propone nos parece que encierran difi-
cultades tan grandes que no vacilamos en cali-
ficar de insuperables. El sistema se reduce a
crear en la direccion de la galeria. trece islo-
tes de escollera, macizada de arcilla en los
intersticios, 2 5000 metros 4 lo mas- unos de
otros, y abrir en cada uno uu pozo de ataque
Y venlilacion por los métodos ordinarios ,-que
no podrin menos de . hallarse mas ficiles en
una masa de trasporte como esta, revistiendo
el interior de cada pozo con un encofrado de
fundicion. De este modo » cada tajo se reduce
4 1500 metros & lo sumo , Y la duracion y
gastos de la obra se limitan cuanto es posible
por esta subdivision , que reduce la galeria a
las condiciones de un tinel horadado en.tierra
firme. Estos islotes ‘saldran 10 metros del ni-
vel de baja_mar Y tendrin .40 metros de dis-
metro en la coronacion. Para evitar por la no-
che el encuentro de estos islotes artificiales que
son otros tantos puntos de peligro para la na-
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p
vegacion, se ﬂummaran con luces de reflecto-
res, que presentarian indudablemente una vista

sorprendente y agradable. En el interior de ca-

da escollera se dejaria un circuito de varias ca-

maras’ de voladura para hacerlas desaparecer
despues de cerrado el tinel , menos en aque-
Hos isloies que se juzgue oporluno conservar
para ventilacion del subterraneo 6 algun servi-
cio maritimo , que ciertamente nada induce &
creer que pueda exigirlo. :

Sobre 1a boca de cada pozo se_eslableccria
¢l taller de perforacion correspondiente, con
maquinas de vapor, aparatos de sehales y to-
fdos los medios mas perfeccionados y eficaces
para el trabajo emprendido , con los cuales se
empezarian a establecer cinco pequenas y cortas
galerias de alineacion , rectificadas las cuales
se podria proceder 4 la escavacion v revesti-
miento de las nueve secciones reslantes, que
con las anteriores presentarian veinte y ocho
frentes de atague para su mas rapida termina-
cion. .

Mr. Thomé calenla en un afio , suponiendo
doscicntos dias tliles para.el trabajo de mar,
el tiempo nccesario para empezar y concluir
los islotes, dando por cierto que en cada uno
s¢ puedan arrojar al dia 140 metros cabicos , 6
sca 1800 metros ciibicos de movimiento diario
desde lus canteras 4 la alta mar. En cnanto &
las galerias, estima en cinoo cenlimetros por
hora el adelanto de la perforacion, lo que le
dia 1™,50 por dia completo y 500 metros en
un aio; resultando asi que se pueden hacer
las cinco secciones directrices en dos afnos y el
resto en tres, que con el primero, dedicado &
Ia ereccion de los islotes, constituye el plazo
de seis anos en que 1precla la duracion de los
trabajos.

Esta es 1a parle en que el autor aventura
mas hipotesis y mas favorables en pro de su
pensamiento , y por cierlo que no se le oculta
del todo cuando reclama con su acostumbrada
-modestia la indulgencia del lector hacia sus
calculos., ‘que no presenta mas que coma una
base 6 término de .comparacion para dar idea

de la magnitud-de la empresa. Desde luego no |

puede pasar desapercibida la dificultad inmensa

y.el poco resullado probable que ofrecen los is-
lotes y los pozos y talleres establecidos e ellos,:
pues no sera facil que la arcilla haga imper-
meable la masa, ni que esta deje de sulrir dete-
rioro con los embates del oleage en las tempes-
tades. Aunque el autor cita las obras avanza-
das de muchos puertos, que son de lanta 6 mas
importancia que sus islotes , y hace la observa-
cion , con la que estamos conformes , de que
el agua del mar tiene mas fuerza y movimien-
to 4 la inmediacion de las playas y cabos que
en donde se mueve libremente y sobre una
grande masa, como sucede en el medio del ca-
nal; no por eslo se puede asegurar que
en cierlos dias del afio no tenga el agua la
fuerza bastante para destruir una parie de un
islote , inutilizando acaso en un instante el
trabajo de muchos meses en las obras inferio-
res, vy lo que es mas, comprometiendo la se~
guridad de gran numero de obreros. Para ha-
cerse cargo de la importancia y dificultad de
cstos islotes , bastard saber que fuera del de la
Estrella del Varne , que ¢s indispensable v que
solo baja 4 8 metros bajo el menor nivel del
mar , ¢l mas pequeio ticne 4110 metros de dii-
metro en la basc y 26 dealtura, y que van
subiendo hasta 224 metros de diametro en la
base y 67 de altura, en el talveg del estrecho,
y eso que el lalud no es‘mas que de 55°, ¢ sea
de 1'/: en base por uno de altura, inclinacion
evidenlemente escasa para una obra de esta es-
pecie. Asi cs que Opperman califica i losislotes,
con demasiada dureza acaso, pero no sin exac-
titud , de ser el gran lunar que s¢ advierte en
la esposicion de tan admirable concepto, y por
cierto que annque Mr. de Gamond crilica con
razon sobrada las chimeneas de hierro que Ma-
thieu y Favre proponian sumergir para aislar
del mar las bocas de los pozos , como incapaces
de permanceer en cquilibrio en una masa tan
considerable de agua , no hubiera estado desa-
certado discutiendo aunque fuese ligeramente
si se podrian sumergir esos grandes tubos, re-
cubriéndolos despues de. cscollera en mayor
cantidad y volamen’, mejor que introduciéndo-
los dentro de ella despues de macizada, con gran
trabajo y-dificultades de primer orden.’
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Pero aun admitiendo los islotes , los cilcu-
los del autor distan mucho del caracter de pru-
dencia que le distinguc. Se nota en primer lu-
gar un’ error importimte en la apreciacion del
tiempo que ha de durar la ereccion de estas pi-
ramides, pues siendo su volinen lotal de mas
de 4 700 000 metros cibicos, el movimiento
diario que supone no podria bastar sino duran-
e un tiempo diez veces mayor, y el que se se-
nala para el establecimiento de los puntos de
ataque essolo deun aito, sin que se haga cuen-
ta cn ninguna parle con el tiempo necesario pa-
ra escavar y revestir los pozos en el interior de
cada islote, penetrando luego en cl terreno,
pozos que no bajaran, por término medio, de 70
a 80 metros de profundidad total: por tedo lo
cual creemos que por mucho que se aumenta-
sen los medios de accion , las perforaciones ho-
rizontales no se podrian emprender hasta el
tercer aito lo menos de empezada la obra.

Tambien vi demasizdo lejos Mr. Thomé su-
poniendo el adelanto de dos pulgadas por hora
cn un tinel'de cstas dimensiones y que ha de
Hevar reveslimiento , asi como tampoco pode-
mos creer (ue puede marchar el trabajo sin in-
terrampirse un solo dia en ninguno de los vein-
te y ocho talleres, aungue no sea mas cque por
uno de esos accidenles tan comunes er las mas

sencillas obras de tierra firme, tanto mas oca-

sionados 3 producirse cuanto ‘¢s escepcional la
‘condicion del trabajo. Creemos por esto que no
se podra dudar de lo exiguo del término de seis
aitos para concluir la obra, y aun temeriamos
quedarnos eértos si no mos alargaramos a pre-
supencr mas que otros {antos sobre los an-
“teriores. I '

Igualmente corto parecerd el presupuesto

“avanzado de todo el proyecto, si se atiende &
‘que se dan los precios de 5 francos al metro ci-

hico de islote concluido, y 840 francos el me-’

tro lineal de tinel, por escavacion, agotamien-
tos, ventilacion y trasporte de materiales hasta
“fuera de los pozos; que no se preven gastos
de reparacion ni conservacion para’ los islotes
v obras auxiliares, y que no se tiene: en cuen-
ta, en fin, el inmenso material de trasporte que
" sc habra dé necesitar’ para trasladar los obre-

ros diariamente desde la costa alos tajos , porque
es de todo punto imposible, por ser malsana v
embarazosa, su permanencia continuada en ol
subterrdnco 6 en los islotes , y Ia distancia media
que han de recorrer es de 17 ‘kllometros entre
iday vuelta. Asi es como el presupuesto total no
sube mas que a 17¢ millones de francos, o sex
5400:francos por metro lincal,, que aunque ex
triple que la que suelen costar los tineles en el
conlinente, es poco si se atiende a la magniind

y duracion de los trabajos estraordinarios que s«

proponen, y 4 las inmensas pérdidas que por
fuerza tienen que ocurrir cuando se arrostran
dificultades de primer orden, y por primera vez.

Mr. Thomé no podia menos de recordar v
lener muy presentes las maquinas ensayadas v
propuestas para la perforacion de los Alpes:
desde entonces ach se han cscavado ya muches
metros por la boca ilaliana y el resultado cor-
responde con esceso & las esperanzas de los in-
wenieros. Es indudable que vencidas las dificul-
tades” inmensas y no previstes que sin dudi
alguna se habrin de presentar, los ingenicros
del monte Cenis tendran mucho aprendido para
perfeccionar los procedimienlos, y el arte de
construir habra dado un gran paso -cn punto
ia abertura de tineles largos sin pozos de ata-
que, y solo de este modo csperamos que sca
practicable el tinel anglo-francés; y no es de
temer que esta esperanza no se realice, porque
el primer paso esti va dado, y vencida esta pri-
méra y gravisima dificultad de todo descubri-
miento y de todo progreso de la inteligencia-hu-
mana,.es seguro llegar al término del camino,
mas tarde 6 mas temprano. Pero aun en esta
hipétesis tan favorable, téngase presente que
para el monte Cenis se han supuesto necesarios
siete anos, que por dificultades. materiales 6
cconomicas es muy facil que snban 4 ocho- o
diez, y que el tinel tiere solo doce kilometros
de largo con sus dos bocas & nivel, y no @30
metros de hondo como los del proyecto en cues-
tion, y por consiguiente , aunque se atague por
los dos pozos'de la costa y el imprescindible y
menos dificil del Varne, y se practiquen de an-
temano los dos tramos de acceso por uno'y otro
lado, que seria & no dudarle la' marcha mas
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favorable de los trabajos , su duracion habria de |

ser doble por lo menos de lo que Mr. Thomé
ha imaginado, si es que no ha habido ninguna
mala inteligencia en la’ supssicion del perfil
geoldgico 'que sirve de base al pensamiento.
Despues de la larga discusion técnica en
que hemos seguido & Mr. Thomé, queda otra
‘[ne trata muy & la ligera, pero que es para
nosotros la mas importante, aunque tenga que
ser deducida de la solucion de las demas: con-
siste en averiguar cunal es la imporlancia eco-
nowica de la empresa , que es la tnica Y exac-
ta medida de la utilidad v oportunidad que pue-
de tener para el publico Y para el comercio.
Las suposiciones del autor en este punto no
son por cierlo exageradas, pues admite que
solo viajaran por el tinel las tres cuarlas partes
de'los viajeros que hacen en el dia el pasage
eatre Fraacia y Beélgica ¢ Inglaterra, ¥ la tari-
fa’media Ia caleula mayor que en los demas
ferro-carriles de ambos lados , pero menor que
en los paquetes de vapor que hacen el servicio
equivalente. Deduce de aqui y de una suposi-
cion analoga respecto de equipages y mercan-
cias, un producto total de 26 millones de fran-
cos =1 ano ; pero no deduce mas que 5 millones
¥ medio por gastos de esplotacion, cifra evi-
denlemente escasa, pues no es mas que cl 20
por 100, sise compara con la de los caminos
e hierro ordinarios, que no los tienen en pro-
porcion mayor, sinoal revés de lo que sucedera
en cl submarino, habida cuenta de los muchos
gastos de conservacion permanente Yy vigilancia
quc habrd de ocasionar la especial circunstan-
cia en que se encuentra la via, lo que cueste
el agotamicnto de la tagea longitudinal , hecho
conslantemente con maquinas de vapor, el
sasto de iluminacion constante por el gas, que
se proyecta y es en efecto muy necesario ; y por
fin, el que pueda provenir de la ventilacion ar-
tificial para sancar ese inmenso tubo, en el que
es 1o mas probable que el aire tenga demasiado
poro movimiento..Segun esto, la cifra de 20
millones de francos que resulta de producto 1i-
fuido es demasiado clevada, mientras no se
‘pueda esperar mayor movimiento en la nueva
linen . que por otra parte ya hemos dicho que

se ha tomado algo bajo ; y como el total del pre-
supuesto lo hemos juzgado eseaso, y tampo-
co ha tenido cuidado cl autor de afiadirle los in-
tereses devengados durante los supuestos seis
afios que han de quedar improductivos, el in-
lerés que se szque de la empresa no legara de
seguro & la mitad dcl 42 por 100 que resultaria
de estos calculos. -

El autor concluye manifestando que esta em-
presa debe aislarse del contacto de la especula-
cion, que en todo caso no admite sino bajo la
intervencion directa y preeisa de los gobiernos
de las dos naciones interesadas en la obra. No
¢s estraiio que un autor francés picnse de este
modo, y mas tratindose de un proyecto que
se ha calificado muchas veees de quimérico , y
que olras se ha presentado sin estudio formal
de ningun género y solo con el afan de hacer
caer & algunos incautos en la tentacion de la fa-
bulosa ganancia ofrecida; pero no por eso se
pucde desconocer que presentandose csta em-
presa como de utilidad directa ¢ inmediata para
los pueblos inglés y francés, v no para los go-
bicrnos, no es de estos, sino de aquellos la
competencia industrial que ha de decidir de 1a
oportunidad de acomelerla, v la tnica forma
de cjercer estas funciones indastriales es por la
libre v espontanea accion de los capitales pri-
vados. Cuando en 1802 creia el primer cénsul
que su concurso era necesario para llevar-a
cabo el pensamiento de Mathieu, pronunciaba
el juicio de la obra, porque aquellos monumen-
tos que sclo pucde levantar ¢l poder discrecio-
nal reunido en una sola y vigorosa mano , trae-
rin siempre a la memoria las inmensas é intiti-
les moles de las pirdmides de Egipto vy las
colosales esfinges de Tebas, testimonio elo-
cuente del estraordinario orgullo y de la des-
medida arbitrariedad de los imperios anliguos,
y de la desgraciada suerte de los pueblos que
regian: Y si el tinel, en fin, ha de ser un ter-
reno ncutral entre ambas naciones , lo cual no
es posible en absoluto, ha de ser solo ejecu-
tindole por si la industria privada, que no esti
ligada ni circunscrita a ninguna consideracion
de territorio ni a4 condicion alguna de limites.

Mas despues de todo esto, cresulia el ta-
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nel posible, ¢ es una quimera? Crecmos que el
tanel es mas dificil de lo que Mr. Thomé de
Gamond se figura, que hay puntos, como el
puerto de concurrencia universal ¥ los islotes
de escollera con que no podemos conformarnos;
pero no es de modo alguno imposible, las difi-
cultades que presenta su ejecucion no son in-
superables , Y lenemos seguridad de que dentro
de poco Ia ciencia del ingeniero los sabra ven-
cer mucho mejor que en el dia, ¥ que por tan-
Lo no se debe dudar de que el proyecto sea po-
sible. Pero si se pregunta luego si es ulil, sj
correspondera en sus resultados & los sacrificios
que su realizacion exige, nos inclinaremos 4
contestar que el movimiento actual no ¢s su-
ficiente para compensarlos; sin que el peligro
de la navegacion sea bastante para creer que
cste movimiento aumentase rdpidamente con la
creacion de la nueva via: llegara tiempo acaso
¢h que no solo sca 1til sino de inprescindible
necesidad; pero en el dia juzgamos que seria
muy mala especulacion , Y que por lo mismo
no se-hara ni se debe hacer.

Pero aun cuando el tinel no fuese jamaés
realizable, Mr. Thomé de Gamond ha contrai-
do un mérito especial , tanto por el modo sério
'Y concienzudo de presentar Yy discutir las cues-
tiones , como por la modestia con que las re-
suelve segun su atinado eriterio Y no comun
sagacidad , soluciones que tampoco di como
definitivas, sino como basc 6 punto de partida
para las ulteriores investigaciones que reclama
de los hombres cientificos, a cuyo jnicio some-
te sus trabajos y sus resultados, sin prefension
de ningun género. De esta manera ha sefialado
el camino que ha de seguir todo el que quiera
desenvolver ante el piiblico un gran pensamicn-
Lo, separandose asi de la vulgaridad de los for-
jadores de maravillas, & quienes pedira el lec-
tor sin duda en lo sucesivo el paciente trabajo
Y la perscverante actividad con que Mr. Thomé
de Gamond ha procurado comprobar cada uno
de los mas aventurados asertos que estampa en
la esposicion de su proyecto. ‘

Epuarno Saaveora.

HISTORIA FINANCIERA

DE LOS CAMINOS DE HIERRO.

Articulo 4.°

En todos los paises en que se han establecido
caminos de hierro, se han publicado en ciertos
periodos los resultados financierss de estas empre-
sas industriales; pero no pueden compararse, por-
que se emplean unidades diferentes para las lon-
gitudes y las monedas y aun periodos de tiempo
irregulares.

Cuando por medio de las reducciones que he-
mos hecho, se presentan los.datos suministrados
por la estadistica ordinaria en esladistica compara-
tiva, se consigue espresar en nameros muy conci-
s0s los Lres dalos siguientes: ' :

Productos en reales por dia y kilémetro.
Gastos. . . . . . . . . Idem.
Intereses. . . . . . . . Idem.

Estas tres cifras forman lo'que se llaman bases
financieras de los caminos de hierro, porque por
si solas baslan para deducir todos los resultados
finaucieros, cualquicra que sea la forma que quie-
ra dirseles. '

Los productos dependen del trifico v de las
tarifas: miden Ja influencia comercial, :

Los gastos dependen del precio de las materias
que sc consumen y de la buena direccion de la
esplolacion: esla cifra mide la influencia adminis-
teativa. . ) .

Los intereses indican la prodigalidad ¢ la cco-
nomia que se ha tenido en la construccion del ca-
mino: esta cifra hace fijarse en el capital inverlido
cn la linea. :

Se vé que cada una de eslas bases licne un ca-
récler especial, que sirve para medir las infiuencias

b

comerciales, administralivas y de primer estableci-

miealo, cuyo conjunto comcurre al resultado final
de la empresa. .
Este resultado se resume diciendo que Ia espe-

culacion da el tanlo por 100 sobre el capilal em-

pleado. Financieramente hablando, el mejor.cami-
no de hierro es aquel que.da mas interés.

Reuniendo los diferentes datos que se han
publicado sobre los caminos de hierro, se puede
formar el cuadro sigaiente de: sus’ productos y
gaslos, que espresaremos como'hasta aqui en ki~
l6metros y reales. ' -
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