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PANORAMA DE LOS FERROCARRILES
DE HACE UN SIGLO

Por FRANCISCO WAIS

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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EI afio 1868 sefiala para Espana una de las fechas més destacadas de su historial en
el XIX. Lo es también, en cierto modo, para las obras publicas, en general, y para los
ferrocarr//es en particular, circunstancia que animé al autor de este articulo a dedicar
en é! un .recuerdo a los acontecimientos. de dicho afo. No falta alguna alusién, en la
ultima parte a nuestra Revista, que contaba ya con quince afios de vida al llega: el 68.
del siglo pasado.

1

I
|
i
|

En 1868 los trenes llevaban veinte afios circulando por Espafa, desde que el
Mataré fue inaugurado, y muchas de las grandes lineas se habian abierto al servi-
cio poco antes de aquel afio. Los de 1863 al 1867 fueron, en efecto, prodigos en
terminaciones de ferrocarriles de largo recorrido, y sus respectivos centenarios recor-
dados por nosotros en su momento oportuno. Al presente no se nos ofrece igual
ocasién con algunos otros, pero si la de mirar a cémo la red, que ya contaba con cer-
ca de seis mil kilémetros, se iba extendiendo, y ¢cédmo la gran empresa se desarro-
llaba en medio de su lucha por vivir y crecer, que es precedente de la que todos los
dias vemos hoy con noticias de inversiones, emisiones, absorciéon de sociedades..
que ya no son las exclusivamente ferrowarlas ‘sino de tantos y tan diversos ordenes

Las! cwcunstancnas lejos de ser entonces propicias para tal desarrollo del fe-
rrocarril | y de su empresa, resultaban en verdad adversas, por las conmociones po-
liticas y sociales, que precisamente el 68 culminan con la revolucién de septiem-
bre, que separd del trono a la reina Isabel Il. EI 18 de ese mes, el brigadier D. Juan
B. Topete da el grito de insurreccién y se subleva la escuadra en Cadiz, el 28 triun-
fa el General Serrano en la batalla de Alcolea, y la reina, caida, tiene que ganar
Irin y pasar la frontera. En nuestro pais se constituye un gobierno provisional que
preside el General Prim, con Ruiz Zorrilla en el Ministerio .de Fomento, y dentro
de éste, para desempefiar la Direccion General de Obras Publicas, se nombra a don
José’ Echegaray Eizaguirre.

————

Vemos asi ligado oficialmente con los ferrocarnles por primera vez, a Eche-
garay, y unas y otras razones justifican, a nuestro modo de ser, que la Bevista y
los Ingenieros de Caminos nos ocupemos de ellas.
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Estructura de la red.

La estructura de la red estaba ya fundamentalmente definida, con sus lineas ra-
diales, de Madrid hacia las fronteras y principales puertos, con la gran transversal
de la zona norte (Barcelona-Lérida-Zaragoza y los puertos del Cantébrico), y, por le-
vante, siguiendo el litoral del Mediterraneo, con la que desde Valencia se extendia -

. hacia Gerona. No pasaba de esta capital catalana, hasta Portbou, porque el ten-
.dido por esta parte |ba lento, realizdndose mediante sélo al esfuerzo-de empresa ca-

talana, derivada aquella que por sus propios. medios habia dado existencia al
Mataré, y luego lo fue prolongando en etapas sucesivas a Arenys de Mar, a Torde-
ra, Santa_ Coloma y|Gerona
" No fue lento, en cambio, el proceso de extension de otras lineas, sino en algln
caso sorprendentemente rapido, como en la de Madrid a Irdn, que en menos de
ocho afios fue constrmda por el total de sus 640 Km., teniendo que salvar la sie-
rra del Guadarrama los montes de la Bru1uda en Burgos, y las estrlbamones pire-
naicas, al llegar a Gu1puzcoa
Otra linea de frontera la que por Badajoz va a Portugal, contaba, para su to-
talidad, con poco mas de un afio de vida al llegar al de 1868. La inauguracion de

su ultima parte, de|C|udad Real a Badajoz, habia tenido lugar en diciembre del
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66, con la presenma de Isabel Il y de nutrlda y brillane representacnon de uno y

otro pals
Contando éstas y las demaés lineas, el total de las representadas en el plani-

to qu-e? se incluye se aproximaba a los seis mil kildmetros y servia a gran parte de

~ | er s - P .
Espafia. Su explotacién incipiente, en su aspecto econémico, dejaba bastante que de-
sear pc')r el esfuerzo realizado para la construccion por las respectivas- empresas y

|
por la situacién del pais, que incluso en algin ‘momento impidi6 a las Compafiias exi-
~ gir a su personal la responsabilidad debida. Se acababan de dictar los primeros re-

glamentos para la explotacion: los de circulacion, sefales, etc., y los lentos trenes
del material primitivo acababan de tener establecidas sus combinaciones de empal-

‘me en las estaciones de enlace, para las cuales, en el mismo afio, se establecian nor-

mas y! pI‘EClOS de las comidas. Como detalle curioso recordaremos que de junio
del 68/ es una Circular de la Compafiia de M.Z.A., que fijalos precios de “Almuerzos
y Comldas a la mesa redonda”, y dice que los compuestos de “sopa, dos platos de
carne, otro de legumbres, un postre, media botella de vino y pan; por cuatro rea-

les”. Sl en lugar de dos platos de carne se tomase sélo uno, el precio seria de dos
p

reales. Claro que estos precios envidiables se correspondian con lo que luego vere-
mos para material de via. K

Los traficos de unas a otras zonas y capltales empezaban a ser dlsputados
por las empresas de sus respectivas lineas. La mercancia del puerto de Bilbao
hacia el interior, por ejemplo, que tenia su ruta natural hacia Madrid por el empal-
me, en Miranda, con la linea del Norte, era apetecida en su transporte por la Com-
pafila de M.Z.A., mediante desviacién por Miranda y Zaragoza, hasta un limite mas
0 menos lejano de Madrid. La guerra de tarifas' empezaba, se amortiguaria con las
fusidnés y absorciones que:pronto empezaron, y habia de seguir, més 0 'menos ex-
tensa y encarnizada, hasta fechas préximas al rescate.

Entre tanto, y por el afio 68, subsistian aln, lndependlentemente diversas
Compafiias, de las que eran principales las siguientes:

‘

.La Compaﬁia de M.Z.A.

La Compaiiia de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante, habia na-
cido a fines de 1856, poniendo en una sola mano la liniea de Alicante, de la que
don Jose de Salamanca habia sido alma y vida, y la de Madrid a Zaragoza, ob-
temda aquel mismo afio de concesién a un grupo de franceses pilotado por el
proplo, don José de Salamanca. La longitud de ambas lineas, sumada en 1868,
no era mucha, pues apenas llegaba a los 800 Km., pero grande el poderio de la
Empresa y sus ambiciones. Tras_ella estaban los Rotschild, los famosos banqueros,
y la Sociedad Mercantil e Industrial, por diversos franceses y espafioles fundada.

Consecuencia de esta base financiera.fue que, apenas constituida la Compaifiia,
se aprestase a procurar adquisiciones y nuevas concesiones de lineas. Fue la pri-
mera la del pequefio ramal de Castillejo a Toledo, que Salamanca le vendid, fun-
cionando, en 1858. Después, la de Alcazar a Ciudad Real, obtenida en 1859 y ter-
minada por la propia Compaifiia el 61; la de Albacete a Cartagena, inaugurada en
1865, y la de Manzanares a Coérdoba, por ultimo, que compré en 1866. Total, que

“al llegar el afio 68 contaba con una red de 1350 Km. y esperanzas'de continuar la

expansmn de sus negocios.

Hasta entonces no hablan sido de resultados econémicos muy brillantes, por
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no decir malos, pues a la pobreza de la explotacidén inicial se unia la necesidad
de fuertes capitales de inversion para construir las citadas nuevas lineas de que ha-
bia ido resultando concesionaria. Y aun mas, sumas importantes también para me-
jorar y renoavr obras e instalaciones pobres y primitivas, como los puentes de ma-
dera de la linea de Aranjuez, los carriles del comienzo, y la ampliacion de esta-
ciones incompletas ,en el momento de la terminacién de sus respectivas lineas. El
edificio de la estacaoh de Atocha, en Madrid, era el antiguo embarcadero del Aran-

"juez, ampliado, y e$taba aun en obras por el afio 68. Para reforzar la via se com-

praban a Francia railes de hierro a 195 francos la tonelada, cuando el franco equi-
valia a poco mas de una peseta (3,8 reales de entonces). Las traviesas de madera
a 12 reales. De Francia procedian, y de Inglaterra las focomotoras de vapor que se

compraban, y proc-e'dian de Greusot, de'la Sharp, Stewart C.0 y otras casas.

Para todo ello la Banca de los Rotschild ‘abria créditos, que se cubrian |luego
con‘a emisiéon de oblngamones Todo era pco para salir de la penuria de aquellos
tiempos. El afio 68 sufre la Compaiiia una’ crisis financiera qué le impide efectuar
la amortizacién de esas obligaciones, pero paga el cupdn, aunque con mucho es-
fuerzo. Menos mal lque al finalizar el mismo afio acude Figuerola, que era el Mi-
nistro de Hacienda, con auxilios financieros a las Compamas la de M.Z.A., desde
luego, entre ellas. 5

" El servicio se ﬁesentia de toda esta. situacién, y de la externa que la anormali-
dad del pais traia. Durante los meses de noviembre y diciembre se producen irre-
gularidades en la rharcha de los trenes, que determinan amenazas del Gobierno,
cuando en realidad' no eran sélo por causas de la misma empresa explotadora.
Trata ésta de modificar entonces su organizacién administrativa, al frente de.la cual
estan franceses desde el momento de la construcciéon de las lineas, y se va domi-
nando la situacion. éFalta hacia para seguir acometiendo, no sélo el encauzamiento
de la expletacion, sino también ‘el desarrollo de 1a red con nuevas ampliaciones, que
en el futuro habian (de ser, no ya de construccion de lineas por {a misma Compa-.

fiia ejecutadas, sino; por absorcién de otras ya en funciones, como la del Cérdoba a

Sevilla. Pero esto ifue el 1875, ya fuera del periodo que ahora estamos con-
siderando.

La Compaiiia del Norte.

La “Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafa”, que asi era su
titulo oficial, tenia s6lo en explotacion, el afo 1868, su linea de Madrid a Irin (638

- kilémetros), el ramal de Venta de Baﬁos a Alar (91 Km.), camino de Santander, y la
‘pequefa linea de contorno de Madrid, que une la estacion de Principe Pio con la

de Atocha. En: suma 734 ‘Km.

Todo eso era Io que habia constituido la concesién que sirvié de base a los
Pereire, banqueros 'lsraelltas como los Rotschild, para crear la Compafia del Nor-
te. Corrian los trenes por la totalidad de esta incipiente red desde 1864, y el 68 exis-
tian para la empljesfa y sus finanzas problemas andlogos a los que hemos visto para
la de M.Z.A. Lo grave era, en ambos casos, que el costo de la construccion habia
rebasado con creces a los proyectos y subvenciones con arreglo a ellos acordadas
por el Gobierno: La linea' de Madrid a Irin habia sido evaluada en 613 millones
de reales, y costo 1 373. Si a ello se aftade la pobreza del trafico en los primeros

- tiempos y las lrregularldades del servicio, se comprende las dificultades financieras,
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" mas gré\'/es para la Compadia del Norte que: para la de M.Z.A,, pues si para ésta se
tenia’ que declarar el afio 1868 la suspension de la amort:zacuon de las obligaciones
para aquélla se explicaba que en el 67 no .sblo se habla suspendldo ia amortizacion,
sino mclusnve el pago del cupon

Esta situacion de apuro retrasaba construcmones necesarias, como la del edi-
ficio de la estacnon de. Madrid, que no era el de hoy, ni mucho menos, sind uno pe-
queno y provnsmnal que se debia sustituir por el que hace cien afios se proyecta-
ba, y volvié a proyectar, dentro’ de un plan dllatOI‘IO que. no le fruto de edlflcamon
“‘hasta pasado el 1880 .

Los trenes eran, naturalmente ‘en. 1868 los de Iocomotoras de alta chimenea
con capltel de cobre, y pequeiios coches ‘de dos ejes, con su alumbrado de aceite.
Con ese modesto material se formaban trenes mixtos, y el correo, de débiles velo-
cndades que precisamente en el afio 68 y-siguiente se trataba de aumentar llegan-
do, en determinados momentos,. a méaximas de 60 Km./h.

Uno de estos trenes habia de servir, el 30" de. sephembre para llevar de San
Sebastlan a la frontera francesa a la reina destronada Isabel I, que hasta la capi-
tal don‘ostlarra habia llegado desde Lequeltlo, donde: veraneaba, ocupando su silla
de posta negra, seguida de otras del. séquito, por tortuosos caminos carreteros. En
San Sebastian tomaba el tren, ‘bien: distinto del 'lujoso"que cuatro- anos antes circu-
lara desde Madrid conduciendo a su esposo para inaugurar, el 15 de agosto, 1a li-
"nea de Madrid a Irun, acabada de terminar. En ese caso inaugural, guirnaldas y fes-
tejos, victores y aclamac:ones en el de. ahora, snlenmo y lagrimas, camino del
destlerro :

. o
i

|
o
Otros ferrocarriles.

’ ‘No -eran. sélo los citados de las Compaﬁ'ias de M.Z.A. y del Norte, los que en
1868 se encontraban tendidos sobre nuestro suelo, sino otros de importancia, como
los siguientes: ' ~

El de Cérdoba a Sevilla, que, siguiendo -el Guadalquivir, fue t'erminado en ju--
nio de 1859, y lo explotaba la Compaiiia propia. Por el. afio. 1868 mantenia estre-
cho contacto con la de M.Z.A., que le facilitaba en arrlendo locomotorasy matenal
y a cuyas manos habia de Ilegar a dar el 75.

El Cordoba a Malaga, de origen remoto en las tentativas para Ilegar a él, y de
realizaciéon dificil en su parte alta, al tener que dominar los Gaitanes, zigzaguean-
do entre tineles y puentes. En 1868 llevaba ya tres afos terminado y en explotacién .
por la respectiva’ e independiente Compafiia, que no sélo tenia que atender a ese
menester sino al de la construcciéon del ramal de Bobadilla a Granada, que en 1868
seguia dandole que hacer. .

El ferrocarnl de Sewlla a Céadiz, el de mas antiguos antecedentes y uno de los
mas sencnllos en su trazado, por desarrollarse por terrenos sin accidentes que im-
' pusnesen grandes obras. Seguna ja direccion de la- carretera por la que en otros
tiempos Diego Corrientes;, que era de Utrera, habia sembrado el pénico. El de
1868 era para la Compama propietaria y explotadora el derivado de su situacion
fmancnera consecuencia de.operaciones desgraciadas que la llevaron a la suspen-
si6n de pagos, y, al fin, .a su integracién en la del Cérdoba a Malaga.-
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 Por el Norte de Espana en 1868, se habia terminado el trozo de Alar a San-

: tander que: completaba el.enlace de la capital .montafiesa a la- linea de Madrid a
_Iran, y permltla en consecuencia, la - union ferroviaria de Santander con: Madrid.

La Compaiiia, que ese afio se llamaba aun de Isabel If, ya mantema entonces tratos

‘con la del Norte, que acabé por absorberla algo mas tarde.

La. capltal vizcaina contaba en 1868 con su ferrocarril de Tudela a Bllbao ter-

mlnado en: agosto del 63 por una empresa independiente y esclava también de su
__mcapacndad fmancnera, apuntalada hace cien afios por el Banco de Bilbao, que ya

entonces tenia’ eX|stenC|a La subida de la rampa de Orduna hacia trabajar a aque-

- llas locomotoras con calderas de 8 Kg. de presién por cm.?, como todas las de su
"epoca y de’ dos y tre_s eJes acoplados Paso Ia empresa a ser de la Compaiiia dell
. Norte -en 1878."

1
1
1

" Por el levante espanol al borde del Medlterraneo se acababa de dar fin, el

.afo 68, a'la Imea qe Valencia a Tarragona, gramas al impulso de D. José Campo,
'luego Marques de (Campo, que brillé entre los financieros espafioles que a media-
dos del XIX mfluyeron en el vugoroso desarrollo industrial del pais. Fue la Gltima par-
" te en-terminar de esta nueva via-de entonces, la del puente de Amposta, a fines del

67, y al afio. SIQUIente los trenes circulaban en todo el recorrido, a favor de lo
cual- se tuvo mcluso fa. |dea un- tanto -ambiciosa, de establecer servicio continuo
de Barcelona a Madrld pasando por Tarragonay Valencia. No se llegé a tanto, pero

- esta linea dél- htoral siguio progresando desde que el 68 fue el primer afo de su ex-

plotacnon completa

-En cuanto al noroeste de la peninsula se construian las lineas de Asturias,
Galicia y Leon, tltulo que se dio a la Compaiia, que llegd a terminarlas en un pro-
ceso de cerca de tremta afios. En 1868 se llamaba Compafiia del Noroeste, y tenia

- construida la parte|fa0|l de Palencia a Leon y. de Ledén a Brafiuelas, ademas de
trozos aislados’ por los - extremos costeros de La Corufia y Gijén, respectivamente.

Pero faltaba lo duro esto es, lo correspondiente a los puertos ingentes de Pajares,

.en Asutrias, y del Manzanal en -Galicia. El de Pajares fue objeto de dudas y reite-

rados estudios en s‘u,trazado, 'y sobre el particular se hizo célebre el francés Mr. Do-
non, por sus ideas'de acortar distancias .imponiendo a la linea condiciones duras
que los del pais rechazaban posterior todo ello a 1868. En este afio lo que preo-

-cupaba era la sﬂuacuon econémica para reforzar, lo cual se emprendié gestiones de

fusién con el ferrocarrll de Medina a Zamora y Orense a Vigo, que no prosperan.

En este mismo afio, lo que se_termind, de la linea de Galicia, fue el trozo de Astor-

ga a Branuelas y como el descenso a Ponferrada era ya en pleno puerto del Man-
zanal se miraba con respeto y su construccuon tardaria; la misma Compaifia del fe-

» rrocarril- establemo] una pequeiia carretera de enlace con la general, y asi, durante -

bastantes anos, .el vuaje de Madrid a La Corufia se hizo en tren hasta Brafiuelas Yy
con- diligencia, despues camino de la capital gallega Mucho que hacer quedaba

‘pasado el 68, tanto en lo correspondiente a Galicia como a Asturias.

Otro ferrocarrll existente en 1868 era el de Alcanzar de San Juan a Ciudad

‘Real, terminado dos afios antes, y que suscitaba ya la codicia de la Compaiiia de
‘Madrid, Zaragoza; AAllcante '

Ademas, otras| pequefias lineas, como las ‘catalanas, tal la de la costa norte,
que avanzaba en su ampliacion hacia la frontera de Portbou, y poco mas de existen-
cia en otras reglones En total, unos 6 000 Km. para toda Espafia, realizados en su
mayoria a partir de los afios. 1856 y 57, que son aquéllos en que las grandes Com-

" panfas .empiezan a constrmr esto es, que cerca de .esta suma de ferrocarriles se
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llevd a cabo en unos diez-afios, lo que representa un esfuerzo muy estimable en
tiempos tan conmocnonados '

Quedaba -atin mucho que hacer en la materia, y precnsamente a tratar de ello
acude el 68 el decreto, luego ley, a que vamos a referlrnos

El Decreto-Ley de noviembre de 1868.

De. admlrable monumento literario y deplorable lecciéon de mal gobierno” ca-
lifica Cambé a esta disposicién ministerial, cuando en 1921, escribe el epilogo de
la obra que titula “Elementos para el estudio del problema ferroviario de Esparia”.
Don Francisco de Asis Cambo, que ha sido uno de los politicos mas estudiosos y
preparados de los ultimos tiempos de la Monarquia, estuvo al frente del Ministerio de
Fomento en el afio 1918, y fue entonces cuando ordend la preparacién de esa obra
'|nformat|va que, por su volumen y los frecuentes cambios de Gobierno de aquellos
t:empos no pudo quedar terminada mientras él desempefié la cartera.-Su sucesor,
reconociendo la importancia del trabajo emprendido, mantuvo la comision encarga-
da de realizarlo, y lo pudo asi cerrar Cambd con opiniones personales suyas gue,
esencialmente, sefialaban una doctrina que apuntaba al rescate de los ferrocarriles
por el Estado (1).

_ La diversidad de esos dos calificativos que se apllcan a la Ley, de encomio, por
un Iado y de censura, por otro, se explican por la brillante exposicién conla que se
la presenta por el ropaje primoroso y elocuente que la envuelve, en contraste con
unas prescrlpcmnes de liberalidad tan excesiva que resultaron inadecuadas e im-
practncables para. dar fruto.

Las razones de tal antagonismo saltan a la vista, conSIderando que esa Ley es
fruto, casi inmediato, de la revolucién de septiembre de 1868, que costo el trono a
Isabel II; y que, por otra parte, lleva un largo preambulo que revela la intervencion
en él de la pluma de D. José Echegaray Eizaguirre.

El Ministro de Fomento.que suscribia era Ruiz Zorrilla, en el Gobierno provi-
sional que, presidido por Prim, se formd a raiz de esos sucesos de septlembre del
68; el Director General de Obras Publicas, Echegaray. Aquél, con su natural encen-
dido y violento; éste, con su admirable manera de decir, y ambos envueltos por el
espiritu de la revolucién triunfante. :

Echegaray tenia treinta y cinco afios, y acababa de dejar con pena la Escuela
de Ingenieros de Caminos, donde era profesor, y colaboraba en la REVISTA DE
OBRAS PUBLICAS. Lo que en ¢! afio 68 aparecia en ésta con mas frecuencia eran
articulos que trataban de los ferrocarriles econdmicos, de los que en el extranjero
se hablaba con encomio, pues podrian reducir gastos, y nuestros comparieros de
entonces los comentaban con elogio, desde este punto de vista. Se publicaban tam-
bién destacadamente, a fo largo del mismo afio, las lecciones de Termodinamica, ex-

' plicadas en la Escuela por Echegaray, en su dedicacién cientifica, que hacia com-
patlble con la literaria. Por que florecié ésta tempranamente en Echegaray, segun
¢l mismo confiesa al recordar una vision que en el subconsciente tuvo de nifio, al
aparecérsele en suefios un escenario que nunca habia visto; y mas tarde sus an-
danzas, aun en la escuela, con su compafiero Brockmann, que le seguia con el nu-
mero.dos en la promocion y al que, como a él, deslumbraba el drama. Le habia de-

(1) Propugnaba el rescate, mas no la explotacién directa y exclusiva por el Estado.
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-, o - -~ -dicado- Echegaray- atencnon también - después, terminada-la carrera, ;y- “La Cortesa-
na” y otras obras guardaba salidas de su-pluma.-Llegaba, -ademas, a la Direccion
.General de Obras Pablicas, ‘con practica de la oratoria en el Ateneo y otros lugares
donde se ‘discutia sobre politica y ~acerca del librecambismo, que él defendia si- -
guiendo a su- companero Gabriel Rodnguez anterior en el Cuerpo y sobre libre- -
cambio con sus mlsmas ideas.

Lo primero que Rmz Zorrilla encarga a Echegaray es un decreto sobre reforma
de las Escuelas Espemales de su Departamento, y ha seguido el proyecto de Ley
de Bases de las Obqas Publicas, que era de momento la obra cumbre. Echegaray
la estudia, consulta con sus comparieros Pedro Pérez de la Sala, con Gabriel Rodri-
guez,'y trabaja de f|rr‘ne hasta terminarla en plazo muy breve. Su fundamento es el de
‘las concesiones a perpetundad y sin subvenciones del Estado, y toda vez que los
ferrocarriles eran a la sazén lo que estaba mas de actualidad, como una Ley casi
de ferrocarriles se .ir11terpreta. Lo mas extenso es el predmbulo, lleno de bellas ex-
presiones y de ideas liberales. Las obras publicas, dice, “no constituyen una ex-
- cepcion a las leyes economlcas del trabajo- humano, progresan con la libertad, se
paralizan con los S|stemas restrictivos, y en la industria pnvada y en la asociacién
libre estriban su porvenlr y su_engrandecimiento”. Don Manuel Ruiz Zorrilla se en-
tusiasma con el proy‘ecto cuando Echegaray se lo lee. Lo hace aparecer pronto en
la Gaceta, y el éxito es grande, tanto gque, segun opiniones  generalizadas, Echega-
" ray resultaba desde ese momento ministrable.

) No ‘tardd, en efecto, en: desempefiar personalmente el propio Ministerio de
~ Fomento al producwse una crisis parcial ‘que dejaba- libre a Echegaray el puesto
“hasta entonces ocupado por Ruiz Zorrilla. La -cuestion de los ferrocarriles vuelve a
solicitar su atencién, y con su firma sale la Ley de Julio de 1870. Pero entonces lo
- que pudiéramos llamar la instrumentacién ya no es suya. Ni el preambulo ni la par-
-te-dispositiva. lo denunCIan esta lejos de ser un monumento literario como llamé
Cambo -a la del 68. Es por otra-parte, una ley. diferente, de otro orden y més préc-
tica, pues comprende un pequefio plan de lineas, -de concesidén temporal, de las
.. - cuales varias habnan de -alcanzar realizacién. Con arreglo a los principios de la
IR del 68 poco-se hizo, y concesiones a su-amparo obetnldas tuvieron que acogerse a
. -otros planes para llegar a ser realidad. Claro estd que los momentos de los afios
- . - 68 y- siguientes del S|glo pasado, bajo- revueltas y cambios de régimen, con cual-
quiera ley eran poco! propicios para el desarrollo de los ferrocarriles y de las obras

publicas, en general.: , o

Dejémoslos, pues aquf, en tanto Echegaray SIgue dando vuelo a su personali-
dad, durante una v1da extraordmana en la que conviven, en estrecha alianza, casi
_.paraddgicamente; la dlsc1p||na -rigurosa de la Ciencia y la Matematica, con la fanta-
- sla- de la literatura y ‘el teatro
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