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Empresas de esta naturaleza, no pueden
llevarse facilmente 4 cabo sin contar con el apoyo
del pafs 4 quien interesa. Con objeto de recabar
este. he hecho imprimir las Consideraciones ge-
nerales correspondientes 4 la concienzuda Me-
moria descriptiva que estd escribiendo el Sr. Ca-
fias, para acompafiar al proyecto del que es
autor, y los niimeros uno y dos de la misma, que
se refieren respectivamente 4 el objeto del ferro-
carril, y 4 la utilidad del mismo 6 ventajas que
proporcionara su construccion.

Una lijera ojeada sobre las paginas de este
impreso, dardn completo conocimiento de la 1m-
portancia del ferro-carril de Leon a Benavente;
y estudiando la carta que vd unida, de la parte
Occidental de la Peninsula, no habrd un mo-
mento de duda respecto 4 las aseveraciones que
se hacen por el autor del proyecto, ni la habra
tampoco, para que aceptando este el Gobierno
por lo que 4 gran parte de los intereses genera-
les de la Nacién afecta y haciéndolo suyo los
Representantes de las Provincias y pueblos en
la linea general interesados, le presten un dect-
dido apoyo, hasta conseguir el anuncio para la
subasta en las mismas condiciones en que ha de
hacerse en su dfa la del resto de la linea inte-
rocednica, ya en explotacion en sus €Xtremos
Norte y Sur.

Dice asi el Sr. Canas en la primera parte
de su Memoria;
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Disposicién dictada por el Gobierno.

Para cumplimiento de la Ley de 13 de
Abril de 1864, fué expedida con fecha del dia si-
guiente por el Sr. Ministro de Fomento, una
Real orden disponiendo que, en el preciso ter-
ino de dos meses y a consecuencia de la anar-
quia que desde el origen venfa reinando en las
concesiones de lineas de ferro-carriles, se redac-
tara un ante-proyecto de la red de Caminos de
hierro, oyendo 4 la Junta Consultiva de Cami-
nos, Canales y Puertos y teniendo en cuenta los
datos indispensables para ello; los que una vez
reunidos, se someterfa el proyecto al examen de
ana Comisién en la que estuviesen representa-
dos los diversos elementos sociales & que mas
principalmente hubiera de afectar el plan, oyen-
do, si pareciese oportuno, a los altos cuerpos
consultivos del Estado, y verificando todos los
trabajos con la actividad necesaria para poder
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presentar el proyecto 4 las Cortes en la siguien-
te legislatura.

Nombramiento de la Comision.

A consecuencia de la Real orden anterior,
la Direccion general de Obras Publicas, nombrd
en 25 de Abril del mismo afio, una Comision de
cuatro Ingenieros de Caminos, Canales y Puer-
tos, para que se ocupase sin levantar mano, en
determinar las lineas que habian de componer el
plan general de ferro-carriles.

~ Los trabajos de esta Comision que fueron
remitidos 4 la Superioridad en 25 de Junio si-
guiente, sirvieron de base al ante-proyecto que
redact6 la Junta consultiva, en cumplimiento de
lo dispuesto en el articulo 1.” de la Real Orden
de 14 de Abril, y sobre ambos documentos ver-
so la informacion prevenida en el articulo 2.” de
la misma disposicion oficial.

Informe de la Comision de Ingenieros.

Pero antes de llegar 4 la mencionada infor-
macion, cumple & nuestro objeto copiar lo que
la Comision de Ingenieros primero y la Junta
Consultiva después, dijeron respecto de la red
de ferro-carriles del Noroeste en general y de
la que es objeto de este estudio en particular.
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La Comision de Ingenieros en su ante-pro-
yecto pagina 29 dice ast: |

«Resta considerar los enlaces de la red del
»Noroeste con el Oeste y el Norte. Por la con-
»figuracion de la region a que aquella corres-
‘yponde, y cuya mayor parte estd encerrada
sentre Portugal y el mar, basta una linea para
,establecer el enlace citado de un modo sufi-
sciente. Es esta linea, la que continuando el
sferro-carril de Ciceres 4 Zamora 6 mejor dicho
el de Cadiz 4 Zamora, vaya por Benavente a
»empalmar con el tronco general del Noroeste.
»Inutil es ponderar la importancia de este ferro-
scarril, que completa una gran trasversal desde
» Gijon 4 Cddiz, atravesando Castilla, Extrema-
»dura y Andalucia.» |

Empalme.

El empalme podra hacerse en Leon 0 As-
storga. Muchas y poderosas razones abogan en
sfavor de los dos puntos; pero la Comision ha
screido preferible por akora el segundo'y asi se
iodica la linea en el ante-proyecto. El empalme
sen Leon acorta las comunicaciones en la direc-
wi6n del Norte 4 Mediodfa y facilita mds la
yexportacion de los trutos de las provincias de
,Salamanca v Zamora. El de Astorga acorta la
 distancia del interior 4 Galicia y mejora nota-
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yblemente las comunicaciones del Noroeste
scon el resto del pais. Siendo la distancia de
»Leén y Astorga 4 Benavente proximamente
»la misma, el alargamiento que en cada uno de
»los dos casos tienen las direcciones citadas
»consiste en los 48 kilometros que hay de Leon
»4 Astorga. No hay diferencia en cuanto & la
,facilidad de los trazados. Dificil parece deci-
»dirse; pero la Comision ha creido deber indicar
sen el ante-proyecto la linea de Zamora & As-
»torga teniendo en cuenta la cuestion de tiempo.
»La linea de Ledn & Gijon es costosa y dificili-
»sima y no se puede contar con que esté termi-
snada antes de ocko 6 diez aidios, hasta cuya
»época, sin ventaja para el trafico de Norte a
»Sur, estard recargado el trifico de Galicia con
»la mayor distancia. Las provincias de Salaman-
»ca 'y Zamora que hardn seguramente su trafico
»por Gijén, cuando Ja linea de Asturias este
» concluida, tienen hoy la salida 4 Santander por
slineas férreas construidas 6 muy proximas a
» terminarse. »

«Parece pues lo mds natural preferir 4oy la
»direccion de Zamora 4 Astorga dejando para
»mas adelante la construccién de un trozo de
»Benavente 4 lLedn que podrd autorizarse y
» construirse en muy poco tiempo por la facilidad
» que ofrece el terreno, llegado que sea el momento
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soportuno. La linea de Zamora 4 Astorga por

» Benavente, no ha sido estudiada (hoy parece
»lo estd), aunque segtn tiene entendido la Co-
, mision se haya concedido alguna autorizacion
»para hacerlo. Su longitud serd probablemente

»de 110 4 120 kildmetros que podran cos-
star So millones de reales. »

De este primer informe se deduce, que si
ein vez de entonces hubiera sido hoy llamada la
misma Comisién & prestarle, hubiera desde luego
propuesto y sin vacilacion de ningun género la
linea de Zamora 4 Leon, puesto que tenemos
construido y en explotacién el ferro-carril de
Leon 4 Gion.

El ante-proyecto de la Comision de Inge-
nieros pasé 4 informe de la Seccién 3. de la
Junta consultiva de Caminos, Canales y Puertos,
la cual se encontré en completa conformidad no
solo con el objeto especial, sino también con las
bases principales y consideraciones que habian
servido de fundamento 4 la Comision para la

formacién de su ante-proyecto. En este estado
el expediente paso 4 la Junta plena, que despu€s
de examinarlo con la mayor detencion en sesiones
celebradas los dias 4, 5. 6 y 7 de Julio de 1864
acordé que la Junta formulase el suyo con arre-
glo 4 lo prevenido en el Reglamento para su
goblerno.
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Informe de la Junta consultiva,

Describiendo la Junta en su informe todas
las redes de ferro-carriles de la Peninsula, al
llegar 4 la del Mediodfa y opinar porque se in-
cluya en el plan la linea de Huelva 4 la de Mé-
rida 4 Sevilla dice (pdgina 70).

«La de Huelva por las minas de Riotin-
vlo a empalmar hacia Zafra 6 los Santos con la

. ]

vlinea concedida de Mérida @ Sevilla. El Servi-

»clo de las minas de Riotinto que dan abundante
»materia que trasportar, y la circunstancia de fot-
»mar parte de la gran trasversal y hasta intermari-
»tima que en el Occidente de nuestra Peninsula
+ha de correr desde Giion por Ledn, Salaman-
»ca, Béjar, Plasencia, Cdceres y Mérida 4 Huel-
»va, dan 4 jucio de la  Junta suficiente funda-
»mento a esta lineas etc., etc.

Y al tratar dicha Junta en su ante-proyecto
de la red del Noroeste y su enlace con las del
Norte y Oeste dice en la pdgina 76.

Linea de Ledn 4 Salamanca.

«Por dltimo 1a de Leon 4 Salamanca cuya
longitud serd de 18z kilometros v su coste
vde 129.000.0000 de reales forma parte de la
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»gran: trasversal de Occidente desde Gron a

» Huelva como antes se ha ndicado.»

Interrogatorio.

Al propio tiempo que la Junta consultiva
de Caminos, Canales y Puertos envid & la Supe:
rioridad su ante-proyecto, remitié tambien cl -
terrogatorio d que en su concepto debfa ceiirse
la informacién; y por Real orden de 1.7 de
Agosto de 1864, se mandd abrir por el Minis-
tetio de Fomento la informaciéon publica sobre
los ante-proyectos del plan general de ferro-
carriles, disponiendo al propio tiempo que varias
Comisiones especiales de Ingenieros 'y los Inge-
ros Jefes de las provincias 'y de Divisiones de
ferro-carriles, emitieran informes sobre varias
lineas que se les sefialaban.

Nombramiento de la Comisidn especial.

Reunidos todos los datos a principiora de
1865 en la Direccion General de Obras publi-
cas, se cred por Real decreto de 26 de Abril
el mismo afio, una Comision especial que ocu-
pandose en ol examen de todas las informacio-
nes, propusiese en definitiva el numero v ciasi-
ficacion de las lineas que con las va acordadas



hubiesen de constituir la red de Caminos de
hierro de nuestra Peninsula.

Acuerdo de la Comision.

Esta Comisién acordd después de varias
sesiones que, en conformidad a las ocho bases
que establecié desde un principio para el mejor
desempefio de -su cometido, se agruparan en
cinco clases las lineas que se propusieran para
completar el plan de ferro-carriles, basando la
divisién en las diferentes 6rdenes de necesidades
4 que satisfacen las vias inciidas en cada uno.

El 1.°, 2.y 3.7 grupo se componia de las
lineas radiales, destinadas 4 mejorar las comu-
nicaciones entonces establecidas con las costas
y fronteras, con las capitales de provincia, espe-
cialmente las desprovistas de ferro-carriles y con
los centros productores.

El 4.° grupo se referfa 4 las lineas trasver-
sales que tienen por objeto ligar entre si gran-
des arterias, ¢ influir en el mejor porvenir de
las que hoy se hallan en explotacion; y el

5.° grupo le formaban los ramales deriva-
dos de las lineas trasversales, cuya importancia
estriba, ya en establecer nuevas comunicacio-
nes internacionales, ya en servir a zonas pro-
ductoras, ya en mejorar relaciones existentes.
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En el 4.° grupo inclufa la Comision una

linea desde Mérida por Cdceres, Béjar, Sala-
manca y Ledesma & Zamora cuya longitud es
de 385 kilémetros y otra desde Zamora por

Benavente 4 Astorga en longitud de 118 kilo-
metros.

Y en el 5.° grupo comprendfa las de Huelva
por las minas de Riotinto & la linea de Mérida

4 Sevilla; la de Ledesma por Vitigudino 4 la
Fregeneda, y la de Benavente a Leon, que €s
objeto de este proyecfo.

Estas tres lineas, dice la Comisién, son de-
rivaciones de ferro-carriles trasversales y satis-
facen 4 intereses muy atendibles.

«La primera, decfa la Comision, enlazara
,4 Huelva con la trasversal de Mérida 4 Sevilla,
» proporcionando un puerto de excelentes con-
ydiciones 4 las provincias extremefas y sirvien-
ydo de paso para favorecer la explotacion
,de cobres de Riotinto. Esta via ademas es
,unién con la importante que debe correr 4 lo
,largo de la frontera de Portugal; de la de Za-
,mora 4 Benavente, que forma parte de la de
,dicha capital 4 Astorga, de la de Benavente a
,Leon que se propone y forma parte de este
»grupo y de la concedida de Leon a Gijon
»completard un extenso Camino, que cruzando
»nuestro territorio de Norte & Sur, por la parte
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soccidental de la Peninsula, estd llamado d pres-

star considerables servicios en un porvenir no
»lejano. s

«El ramal de Benavente 4 Leodn, sigue di-
sciendo la Comision, tiene por otra parte interes,
»por las mejoras que introduce en las comunt-

,caciones de muchas comarcas de kspafa con

, Asturias; i 4 esto se agrega la facilidad que
» presentard su ejecucion, bajo el punto de vista
,técnico, se comprenderdn las razones que han
»impulsado 4 la Comisién 4 incluirlo en el plan.»

Orden de ejecucion, pagina 237,

«Del espiritu que domina en todas las con-
vsideraciones que se hacen en esta Memoria, y
»sobre todo del que ha guiado 4 la Comisién al
velegir las lineas que en su concepto deben
»formar el plan, se desprende que, estas han de
.ser para el Gobierno las preferentes bajo el
»punto de vista, no solo de promover su ejecu:
»cién por los medios que estén & su alcance,
,sino también porque 4 ellas dedique un auxilio
»directo, 4 fin de procurar que se terminen den-
»tro del menor plazo posible, sin perjuicio de
»los demds intereses 4 que debe atender con
»especialidad. »

Este plazo lo fijo la Comision en diez afios
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4 contar desde que se hiciera la primera nueva

concesion de lineas del plan.

Dictamen- sobre las lineas pedidas
en el interrogatorio.

Pasa después la Comisién & dar su dictamen
sobre las diferentes lineas pedidas en la infor-
macion abierta con motivo del plan, admitiendo
unas y desechando otras; y al llegar 4 la red del
Noroeste dice pagina 72 de la 3.* parte;

La via de Zamora & Astorga se vé desde
sluego que ofrece la gran ventaja de facilitar
Jlas relaciones de casi toda Espafia con Galicia
,y muy particularmente el cambio de productos
»de esta region con Andaluefa, razones por si
,solas bastante para motivarla. Pero si impor-
.tantes son los objetos sefalados, no presenta
. menor interés el proporcionarad las. provincias
,de Salamanca y Zamora la comunicacion mas
,directa con €l puerto de Gijon, y el favorecer
.ol comercio de Asturias con una gran parte del
,interior, ahora bien; es claro que el camino
,de Astorga no puede satisfacer 4 estas necesi-
ydades que quedarian completamente atendidas
,con un ferro-carril que desde Zamora se dirl-
»giese por Benavente 4 empalmar con el tronco
sen Leon. hacia Palanquinos (estacion situa-
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yda entre esta Capital y Palencia 4 18 ki-
»l6metros de la 1.*) 6 en otro punto inmediato.
» Atendiendo la Comision 4 las razones que se
shan expuesto, 4 que las dos lineas férreas de
»Astorga y Leén podrdn tener comun el consi-
»derable trozo que media entre Zamora y Bena-
»vente y 4 la facilidad de ejecucion del camino
»de este ultimo punto 4 Leodn, se decide & in-
»cluir en el plan, el de Zamora 4 Astorga y un
»ramal de Benavente 4 Ledn, Palanquinos t
»otro punto que los estudios demuestren ser
»mds conveniente. »

«El proyecto formado entre Zamora y As-
»torga, comprende unos 118 kilometros y par-
stiendo la traza de la Estacion del primer punto,
»se dirige por Cubillos 4 subir la meseta divi-
,soria con el Esla; marcha luego casi recta-
ymente por cerca de Piedrahita de Castro, San
»Cebrian de Castro, Menganeses de la Lam-
»preana, Granja de Moreruela, Santovenia, Vi-
sllaveza del Agua y Barcial del Barco a cruzar
»el rio Esla cerca de Villanueva del Aroague,
ypara llegar 4 Benavente 4 los 56 kilometros
»del origen; después sube 4 la meseta 6 paramo
»que separa los rios Esla y Orbigo, volviendo
»4 descender insensiblemente y marchando pro-
,ximo 4 la carretera de 1.” orden de Madrid a
,]a Corufia, por cerca de la Torre del Valle,
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sPobladura del 'Valle, San Adrian del Valle,
s Saludes de Castroponce, Pozuelo del Paramo,
, Valeabado, Moscas, Cebrones del Rio, Regue-
yras de abajo y de arriba hasta LLa Bafieza, cru-
, zando antes los rios Orbigo y Tuerto reunidos.
»y' ‘continuando luego también inmediato a la
,Carretera y 4 San Mamés, Palacios de la Val-
sduerna, Toral de‘ Fondo, Toralino de Fondo,
;Riego de la Vega, Castrillo de las Piedras,
»Nistal y''Celada hasta encontrar la estaczon de
»Astorga en el ferro-carril de la Corufia. »

«Del ramal de Benavente 4 Leédn se indica
,un trazado que parece realizable, siguiendo por
-~ scompleto la ‘margen derecha del Esla y aproxi-
smdndose 4 San Cristébal de Entrevifias, Santa
,Colomba de las Carabias, San Miguel del Esla,
sLLosdemanos, Bariones, Cimanes de la Vega,
»Villaquejida, Villamandos, Villarrabines, Alga-
sdefe. Toral de los Guzmanes, Villademor de
sla Vega, San Millin de los Caballeros, Villa-
smafdn, Benamariel, Villalobar y Ardon para
»empalmar con el ferro-carril de Palencia, 4
,Leén en Trobajo de abajo, 4 unos cinco kilo-
»metros antes de la 2.* Capital.: |
«El desarrollo desde Benavente hasta el
senlace serd de unos 63 kilémetros y la distancia
»de aquel punto 4 Ledn unos 68, pero solo 63
»de nueva construccion. »

_I

9
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«Se terminard manifestando que el camino

»de Zamora 4 Ledn se considera de tanto inte-
»rés como el de la misma Capital 4 Astorga, no
»habiendo mds razén para tomar a este como
stronco y 4 aquel como ramal, que la de que
»parece probable que el ferro-carril de la Corufia
,se termine antes que el de Gijon, siendo evi-
.dente, que aquellos no adquiriran toda su utili-
»dad hasta que estos se exploten.
~ Hemos creido conveniente traseribir los ilus-

trad()f-; dictdmenes, respecto de la red Noroeste
de las tres Comisiones que han entendido en el
plan de ferro-carriles de la Penfnsula, porque
con ellos se demuestra la importancia que tiene -
la linea de ferro-carril de Lebén 4 Benavente
objeto de nuestro proyecto.

~ Pero antes de entrar en la descripcion del
mismo, hemos de llamar la atencién sobre lo
manifestade por las Comisiones que fueron con-
sultadas_y hacer algunos comentarios y ciertas
consideraciones sobre el estado actual de las
cosas, porque no en balde han pasado veinte
afios desde que aquellas emitieron sus dictame-
nes hasta la fecha. .
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Comentarios.

La primera Comisién de Ingenieros juzga
de alta importancia, zuittil de ponderar, la gran
linea trasversal desde Gijon & Cddiz, atravesando
los antiguos reinos de Leon, Extremadura y An-
dalucfa, haciendo el empalme en Leén 6 Astor-
oa con el tronco del Noroeste.

Pero da la preferencia por ekora dice, al
segundo punto sobre el primero, teniendo en
cuenta la «cuestion de tiempo, pues que siendo
s dificilisima y costosa la linea de Leon «a Gijon
v110 s puede contar con que esté teymunaaa antes
vde ocho 6 dies anios hasta cuya cpoca s venta-
vja para ol trdfico de Norte a Sur estara re-
scargado ol trafico de Galicia con la mayor Ais-
stancia. »

Desde entonces acd, han trascurrido veinti-
dos afios, casi un cuarto de siglo y como en el
tronco principal ya se trabajaba y el ramal de
LLeén 4 Gijén se hallaba en estudio, la Comision
crey6 como era muy natural, que este no se
abrirfa 4 la explotacion sin6 diez afios despues
que aquel. Pero no sucedi6 asf; si n6 que unoy
otro, tronco y ramal, se abrieron 4 la explota-
cién casi simultdneamente, ¢ sea con un afio de

diferencia. habiendo tardado Galicia veinte afios UF

f .
;E_.
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6 sea diez mds que los que daba la Comision
para Asturias. Y no fué esto lo peor: si no que
estimando todas las Comisiones que las lineas

incluidas en su plan podian y debfan hacerse muy
desahogadamente en diez afios con subvencion
del Estado. han trascurrido mds del doble de
tiempo y la de Ledén 4 Benavente ni aun se
habia estudiado hasta hoy, con lo que se ha
dado lugar 4 que sucediera lo contrario de lo

que todas las Comisiones creyeron; 6 sea que el
ferro-carril de Ledn 4 Gijon se abriera al publico
antes de que se construyeran los de Benavente
a Leon y Astorga.

La Comisién primera crefa, pues, que por
entonces (1864) debfa llevarse el empalme de la
la gran trasversal interocednica por el extremo
Norte 4 Astorga, dejando para mas adelante la
construccion de un trozo de Benavente a Leon
que podrd autorizarse y construiyse en miy
poco tiempo por la factlidad que ofrece el terveno
legado que sea el momento oporiunno.

Es decir, que la citada Comisién, creyendo
buenamente que el plan de ferro-carriles se lle-
varfa 4 su terminacion en diez afios, pues por
algo se pedia y se consultaba 4 la Nacion en
masa en el interrogatorio que se dirigid 4 sus
Ayuntamientos, Villas principales y Centros Ci-
viles y militares, y que por consecuencia de ello
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la gran trasversal paralela a la frontera Portu-
guesa de Norte a Sur de la Peninsula, habria de
terminarse simultdneamente con la linea de Pa-
lencia 4 Ponferrada y Ponferrada & la Corufa,
opinaba porque aquella empalmase en Astorga,
y que cuando se abriera al servicio publico €l
ramal de Leon 4 Gijon seria el meomento opor-
tuno de que el Gobierno impulsara la de Bena-
vente 4 Ledn que acorta las comunicactones e
tre ol Norte y Mediodia y facilita mas la expor-
tacién de los frutos de las provincias de Sala-
manca y Lamora.

Ha llegado pues el momento oportuno. La
linea de Le6n & Gijon se halla abierta al pu-
blico desde Agosto de 1334.

[a de Leén 4 Benavente no solamente es
facil sepin opina la Comision Sino que  €s sus-
ceptible de construirse con mucha economia en
los gastos de primer establecimiento y los de
conservacion han de ser de poca importancia re-
lativa, asunto muy importante en €este género de
industria.

Después del plan de la Comision de Inge-
nieros, viene la junta Superior del Cuerpo con el
suyo, y al tratar de la linea de Huelva, fija como
se ha visto ya, la gran linea intermarina desde
Gijon por Leon, Salamanca, Bejar, Plasencia,
Caceres y Merida a Huelva, enlazando asi los
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~entros mineros del Norte y Mediodia que tanto
habrdn de auxiliarse con la diversidad de sus ex-
plotaciones.

Después de las dos Comisiones ‘anteriores,
f1é nombrada, como ya hemos visto, la Comision
llamada Especial, compuesta de las notabilidades
de las ciencias, de la industria, del Comercio, de
la banca y de la milicia, llamadas a resolver so-
bre los planes propuestos por los Ingenieros del
Estado; y en vista de los seiscientos sesenta y
tres expedientes € informes, producto del interro-
gatorio hecho al pafs y 4 sus centros administra-
tivos.

Va hemos visto el dictamen de esta Comi-
sion respecto de la red del Noroeste y de la gran
crasversal que debe ir & Leon y Astorga para
comunicar con ¢l Mediodia las regiones del Norte
y Noroeste de Espaa. Hemos visto tambien
que respecto de la linea de Benavente 4 Leon dice
cque la wmeluye e el plan por ser de orande
Snterés para muchas comarcas de Espaiia v por
la facilidad que presentard Siu €jecrucion bajo
¢l punto de visla 1ecneco.»

Manifiesta ademds la Comision, que del es-
piritu que la ha guiado en la eleccion de las li-
neas que fija en el plan, se desprende que han
de ser para el Gobierno las « prefercutes bajo. et
s punto de vesta, 10 solo de promover sit ¢jecucion
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s por los medios que estan @ su alcance, stno que

stambién porque d ellas dedigue un anxilio di-
yrecto d finde procurar swteyminacion dentro
vdel menor plazo posible.»

Mas adelante dice la Comision, como ya
hemos visto, que si importantes son los objetos
sefialados para la' linea 4 Astorga, no presenta
menor ‘interés el proporcionar 4 las provincias
de Salamanca’ vy Zamora la” comunicacion mas
directa con el puerto de Gijén y el favorecer el
comercio 'del Asturias con una ‘pafte importante
del intetior. Por 1o que’ atendiendo la Comision
4 las razones' que se han expuesto, & que las
Jos lineas férreas de Astorga y Leodn; podran
tener comun’ el ‘considerable’ trozo'que’ media
entre Zamora'y Benavente y 4 la facilidad de
ejecucion del camino de este ltimo punto 4
Leon se decide 4 incluir en el plan el de Zamora
i Astorga y uf ramal de benavente a Leon,
afadiendo para’ terminar, que siendo de tanto
‘aterés el camino de Zanmora d Leon como ¢l
Je Zamora @ Astorga, no tiene mas razon para
comar 4 este ‘como tronco 'y 4 aquel como ra-
mal. ‘que’la de parecer’ probable que el ferro-
carril de la "Corufia se! termine antes que el de
Gijon,  siendo evidente “que aquellos no adqui-
riran toda su utihdad hasta ‘que estos Mo S€ CX-
ploten (3. parte, pagina 74).
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De como procedieron después de todo
lasCorfes y los Gobiernos.

Ocurrida_después, la revolucion de 28 de
Setiembre de 1868, el Gobierno provisional fuc
autorizado por las Cortes en la noche del 2 de
Julio de 1870 para sacar d publica subasta con
subvencion del Estado, veinte y dos lineas de
ferro-carriles; unas incluidas en el plan de que
ya hemos hecho mérito y otras nd. Entre ellas
se haya la de Zamora 4 Astorga por benavente,
y n6 el ramal de Benavente 4 Ledn. Es verdad
que incluyeron lineas como, la de  Sabero al
Burgo, de Lugo 4 Rivadeo, de Serinal puerto
de Avilés, y otras que tienen muchisima menor
importancia que la de Benavente 4 Leon.

Posteriormente y con. fecha de 23 de No-
viembre de 1877 se promulgo la Ley compren:
siva del nuevo plan de ferro-carriles, en el que
tampoco. se incluyé la linea de Leon a Bena-
vente tan preconizada por las Comisiones, que
concurrieron 4 la formacién del plan general.

Y como por un lado nos sean perfectamente
desconocidas ‘las razones que hayan podido te-
ner Cortes y Gobiernos, para no declarar  com-
prendida en el plan general de ferro-carriles la
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linea de Ledén a Benavente aconsejada por to-
das las Comisiones, atribuyendo esta omision
mas bien 4 un involuntario” olvido, y como por
otro, los tiempos han variado mucho y se han
construido  lineas que antes no lo estaban tanto
en Espafia como en Portugal, demostraremos
en pocas palabras que 6 n6 ha de hacerse la
oran trasversal de Norte d Sur paralela 'y pro-
xima 4 la frontera portuguesa, 6 de hacerse
tiene que seguir desde Benavente por Leon a
(s1j0n.

Diferencias entre empalmar en Astorga con ia
red del Noroeste 6 empalmar en Leon,

Sabido es que los puertos de mar, son los
grandes mercados donde se cambian todos los
productos del mundo. Asi es que, de lo’primero
que ‘trata una Nacion, es de buscar la comuni-
cacion ‘mds corta y rdpida que una sus centros
productores con un puerto de mar.

Como centros productores lo son en grande
escalalas’ provincias de Extremadura y las de
Salamanca, Zamora y Leén. Veamos pues el
recorrido que en busca de un puerto de mar de-
ben hacer las ‘mercancias de estas provincias a

partir de' Astorga y 1. 251, suponiendo que como
dice la Comision del plan ¢general; haya la misma

'|-}
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listancia entre Benavente y Astorga que. entre
Benavente y Leon.

De Astorga 4 Ja Corufia puerto mas pro:
<imo de Galicia, hay 372 kilometros; y de Leon
a Gijon, puerto mas proximo de Asturias 171.
Diferencia en favor de Asturias 201 kilometros.

Es decir que las mercancias tendrian una
economia de 201 kilometros pasando por Ledn
en busca de un puerto de mar, hacia Asturias,
que pasando por Astorga hacia Galicia en busca
de otro.

De Astorga a Leon hay 51 kilometros; de
modo que aun viniendo las mercancias desde As-
torga por Leén a Gijon, tendrian 150 kilometros
menos de recorrido que marchando en la direc
cion de Galicia & la Coruna.

Demostrado que las  ventajas del trafico
del interior con un puerto de mar estan de parte
1o 1o linea de Benavente & Leon, y no de la de
Benavente 4 Astorga, | demostraremos tambien
que €l trafico del Mediodia v Oeste de Espana
con las provincias del Noroeste no pasara por
Astorga. Y como esta €s la Gnica razon que hoy
habrfa para dar importancia a la parte de linea
Je Benavente Astorga, una vez aquello demos-
trado. veremos que no existe tal importancia.

Iin efecto: las producciones de Galicia que

salgan en busca de los centros de consumo de
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las regiones del Oeste y Mediodfa de Espafa
no tomardn la direccion de Astorga, sino la de
Portugal.  Toda la provincia de la Coruiia, la de
Pontevedra y mucha parte de la de lLugo vy
Orense, tendrian comunicacién mas corta y-di-
recta con las provincias de Extremadura y An-
dalucfa, por Oporto y Coimbra 4 Caceres, ba-
dajéz y Huelva que por Astorga, Benavente,
Zamora y Salamanca. Y aun entre las dichas
provincias de Galicia y la de Salamanca por
Oporto, habrfa algunos kilometros mas de longi-
tud que por Astorga; diferencia que puede ser
nula si las Compaiifas de Portugal tienen o po-
nen sus tarifas mds favorables, a4 fin de llamar
el trafico de Galicia por sus lineas, como ya
sucede en mucha parte con los viajeros.

Véase la carta que acompafia a este pro-
yecto, copia de la publicada por la Direccion
general de Obras publicas en su Memoria co-
- rrespondiente al afo de 1885 y se vera com-
probado cuanto dejamos expuesto.

Tenemos pues, que la ventaja de la linea
de Zamora por Benavente a Astorga, incluida
en el actual plan de ferro-carriles, se reducira a
economizar para la parte Occidental de la pro-
vincia de Leon los 51 kilometros que hay entre
esta Capital y Astorga, v que la linea de Za-

mora  por Benavente a l.eon que no estd, -
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cluida en el plan vigente, es con la parte cons-
truida ya de Leon a Gijon, la que debe formar
¢l tronco de la gran trasversal intermarina, v la
unica que pone en comunicacion directa 4 las
ricas provincias del interior con un puerto del
Cantdbrico. |

Y siendo esto cierto, cualquiera se pregun-
tard la razon de semejante anomalia, y la razén
es muy sencilla.

Explicacion de esta anomalfa.

Ya hemos dicho que los afios no pasan en
balde, y por consiguiente que no hay mejor
maestro que el tiempo.

Cuando se formé el plan de ferro-carriles,
ya hemos visto lo que sucedié; que se creyd
poco menos que 1mposible hacer pasar una lo-
comotora por el puerto de Pajarés.

Se crey6 mds; se creyd que las lineas de
Zamora por Benavente & Astorga y el ramal de
Benavente d Leon que la Comision proponfa al
(robierno entre otros para completar la red del
Noroeste, se harfan dentro de un plazo que no
excederfa de diez afos ¢ sean en :876 lomds
tarde, y que la linea de Galicia se harfa después,
st bien mucho antes que la de Asturias, 4 causa
de los obstaculos casi insuperables de esta.
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En efecto: todo sucedio al revés de como
se crefa; porque no envano se llama 4 Espafia
el pafs de los vice-versas.

[.a linea de Zamora 4 Astorga por Bena-
vente, y la de este punto 4 Ledn, no estan ni
empezadas, mientras hace tres afios que se ha-
llan en explotacion las de Galicia y Asturias.

.a mayor parte de la de Asturias se abrié
al trafico antes que la de Galicia, y solo esta en
su totalidad, llevé algunos meses de ventaja al
puerto de Pajares; ¢ sea 4 la totalidad de la Ii-
nea de Asturias. |

Ahora bien: las Cortes en 1870, estimaron
en parte y en parte no, lo quela Comision es-
pecial estimaba en 1866; asi es que incluyeron
en el plan la linea de Zamora por Benavente a
Astorga, y n6 la de Benavente 4 Leon que dicha
Comisién inclufa; y en 1877 y 1878 las Cortes st-
guieron estimando lo que las soberanas de 1870,
y autorizaron al Ministro de Fomento para
sacar & publica subasta la linea de Zamora 4
Astorga por Benavente, aunque con ciertas res-
tricciones, que sin duda han motivado el que esta
linea no se haya empezado.

Pero desde 1866, 1870, 1877 y 1878 han
pasado algunos afos; se han construido lineas
que antes no lo estaban, y ya se vé, clara y pal-
pable la cuestion. oF
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Hallindose  construidas y en explotacion

las lineas de Leon 4 Galicia, y de L.eén 4 Astu-
rias, ya no caben ni las vacilaciones ni las dudas
que asaltaron 4 las diversas Comisiones de aque-
llos afios, como tampoco cabe el desconocimiento

de lo que de hoy en adelante convendrd al pafs.

En aquella época las diversas Comisiones
partieron de hipotesis que no resultaron ciertas,
y las Cortes y los Gobiernos, siguiendo 4 las Co-
misiones se equivocaron igualmente.

Salvedad.

No  pretendemos con lo que llevamos di-
cho, perjudicar en poco ni en mucho d la Ciu-
dad de Astorga, que al finy al cabo forma
parte de la provincia. Todo lo contrario y tanto
mas, cuanto no abrigamos la pretensién ridicula
de tener el poder suficiente para revocar una
Ley. Lo que pretendemos es, favorecer mds 4
Astorga, y al propio tiempo fijar la atencién
sobre un asunto que no se podia ver claro hace
veinte aflos, pero que hoy se presenta 4 la vista
con evidencia y claridad absoluta. Hecha esta
salvedad, prosigamos.
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Suposicion.

Supongamos por un momento que se ha-
lldran construidas vya, las  lineas de Zamora
por Benavente & Astorga y el ramal de bena-
vente 4 l.eén, y que el trifico de Galicia con
las provincias del Oeste y Mediodia de Espaiia,
no tomdra el camino de Portugal como dejamos
indicado, si: no que viniera siguiendo el tronco
principal de la red del Noroeste hasta Astorga,
para de aqui continuar por Benavente 4 Za-
mora, &. &. sin pasar por Leon.

Tendriamos, que economizarfa dicho tra-
fico el recorrido de 51 kilémetros que hay de
Astorga 4 Leon, si en vez de verificarse en As-
torga hacia Benavente, lo verificdra en Leon
hacia el mismo punto.

Pero como los gastos de primer establect-
miento 6 sean los gastos de construccion del

ferro-carril han de ser por lo menos un tercio
mayores, ya que no una mitad mds de Astorga,
que de Leoén 4 Benavente, y los gastos .de con-
servacion han de ser también mayores, por lo
mismo que lo son los de construccion, por tener
obras mds importantes y terreno mads acciden-
tado, tendriamos para dar igual interés al Ca-
pital invertido en ambas lineas, que poner las
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tarifas mds elevadas entre Astorga y Denavente,
que entre Leén y este wltimo punto, y esta ele-
vacion de tarifas equivaldria con seguridad, si no
superaba, al exceso de recorrido de los 51 kilo-
metros mencionados. Esto es perfectamente
claro; pero lo que no lo es tanto para las per-
sonas que no hayan recorrido el terreno  por
ambos trazados, es si en efecto costard més la
linea Benavente Astorga, que Benavente Leon,
y para salir de dudas, no tendran mas que ver
Sus respectivos presupuestos.

Tenemos pues, que establecida la cotriente
del trifico de las provincias del Mediodfa y
Oeste de Espafia con las de Galicia por Za-
mora, Benavente, Leon, Astorga, &. no se per-
judicarfa en cuanto al coste kilométrico; y en
cuanto al tiempo, sabido es que los 51 kilome-

tricos de Lebén 4 Astorga, se recorren en dos

horas 4 lo mds para las mercancias, y en una
para los viajeros.

: Solucion,

Pero aun podrian conciliarse todos los in-
tereses favoreciendo aun mas 4 Astorga de lo

que lo estd con la Ley de subvencién 4 su favor;

y esta solucion es la que para concluir, vamos
a presentar & la consideracion publica por un
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lado, y por otro, & los facultativos 'y centros di-
rectivos de la Administracion, llamados 4 infor-
mar sobre el proyecto que nos ocupa.

La solucién consiste en considerar como
tronco principal de la gran trasversal interoced-
nica, la linea desde el puerto de mar de Gijon
por Ledn, Benavente, Zamora, Salamanca, Bé¢-
jar, &. hasta Huelva, Sevilla y Cddiz; y que As-
torga se una por medio de un ramal con este
tronco en Villamaddn, pasando por La Bafieza.

[a distancia entre Astorga y -  Benavente
sin pasar por Villamandn, 6 sea siguiendo la
cuenca del Orbigo, serd la misma que de Leon
i Benavente, unos 70 kilémetros; y pasando por
Villamaddn, 6 sea dejando la cuenca del Orbigo
en  La Bafeza y pasando 4 la del Esla en Villa-
mafdn, unos 85, diferencia 15.

El trayecto de Astorga 4 La Bafieza es de
poco coste, no asi el de La Bafeza a Benavente
que absorverd las tres cuartas partes del pre-
supuesto de Astorga y Benavente. Y el trayecto
de La Bafeza 4 Villamafidn es también muy fa-
cil; de modo que con la tercera parte del presu-
puesto de Astorga Benavente, puede hacerse el
ramal Astorga Villamafnan; esta ventaja 'y la de
poner en comunicacién Villamafidn y Valencia
de D. Juan y todo el valle del Esla con Astorga

y La Bafeza, bien merece en nuestro concepto
3
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la pena de hacer el exceso de recorrido de los
15 kilometros mencionados.

Construyendo la linea directa de Astorga

Benavente, pierde Astorga, La Badeza y Gali-
cia, la comunicacion con Campos, Valencia de
‘Don Juan y Villamaddn y todo el valle del Esla
hasta Benavente, regiones muy importantes; y
con nuestra solucion, gana estas regiones y no
pierde Benavente, Zamora &.

Ademds, toda la parte occidental de la pro-
vincia de Valladolid, que es la regiéon mds rica
‘en vinos de Castilla la Vieja, se vendria 4 Vi-
Nlamafdn por medio del ferro-carril econdémico
proyectado hasta Valencia de D. Juan, que en
cste caso se prolongarfa hasta Villamaddn y con
1o que dicha parte occidental de Valladolid que-
daria perfectamente servida, vy comunicada con
La Baieza y Astorga.

Lenemos por otra parte que el pais reco-
rrido por la linea Leén Benavente, es infinita-
mente mas rico, ‘tiene pueblos mds numerosos
¢ Importantes, mejor terreno y mejores y mas
abundantes producciones que el obligado y sefia-
lado para la linea Astorga Benavente.

Solamente en vinos, el ferro-carril Ledn
Benavente toma la regién de la vid en el mismo
Ledn, y no la suelta hasta terminar 4 los ~0 ki-
lometros en Benavente.

B =R e
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La parte Astorga, Badeza, Villamaddn es
también rica, no asi Bafeza Benavente que ca-
rece de producciones y pueblos importantes.

Finalmente, La Bafieza, villa de tanta 6
mayor importancia que Astorga, con especiali-
dad en ferias y mercados, se pone por ferro-ca-
rril & menor distancia con la capital, Leon, por
Villamaidn que por Astorga. De La Bafeza
& Villamadan, habria unos 20 kilometros y de Vi-
llamandn a Leon 32, total 52 kilometros. De La
Baneza 4 Astorga habria 25 kilometros y 51
que hay de Astorga & Ledn son 76. Dife-
rencia en favor de Villamandn 24.

Tenemos, pues, en resumen que, Astorga
lejos -de perder con ir & Villamafidn en vez de
Benavente oana en comunicaciones con mayor
nimero de pueblos importantes y lo propio le
sucede 4 Galicia, y ademas los gastos de tras-
porte de Galicia y Astorga & Benavente por Vi-
llamafdn, serfan menores que por la linea di-
recta, por mds que hagan algunos kilometros
mas de recorrido, en atencién 4 que los gastos
de construccion de Astorga Villamanan Bena-
vente, serdn un tercio solamente del total de
Astorga Benavente.



Asturias,

Todo el mundo sabe, que el principado de
Asturias ocupa en la Peninsula una faja de te-
rreno larga y estrecha, que confina por el Norte
con el Océano, por el Sud con la provincia de
Ledn en todo su ancho, por el Este con Santau-
der y por el Oeste con Galicia.

~Dividido dicho principado en ' tres partes
que llamaremos Oriental, Central y Occidental,
cuyos centros son Cangas de: Onfs, Oviedo y
Cangas de Tineo respectivamente, - ¢s natural

que los hijos mds distinguidos del pafs, que son

_y han sido muchos en politica, artes, ciencias y
letras, hayan procurado y procuren poner 4 su
provincia en comunicacion la mas directa posible
con el resto de Espana.

Veamos pues por un momento, si con los
terro-carriles y carreteras construidas, en cons-
truccion y en proyecto en Ledn y Asturias, los
tres centros mencionados ¢ sea todo el princi-
pado, establecerd la corriente de su trdfico de un
modo converjente hdcia Ledn para comunicarse
con las provincias del Oeste y Mediodia de Es-
pafia por el ferro-carril de Leén 4 Benavente 6
podran tener dichos centros un camino mds di-
recto que no sea Ledn.

R,
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Demostrado estd; no solo ‘en lo que lleva-

mos dicho, sino con una simple ojeada sobre el
mapz'L que la parte central de Asturias 0 sean
Oviedo y Gijon, no tienen camino mads directo
para comunicarse con Leén, Benavente, Zamora,
Salamanca, Extremadura, y ‘Andalucia, que el
ferroccarril proyectado entre dichos puntos. No
insistiremos mdé por lo tanto sobre este partt:
cular.

la parte Oriental tiene en construccion
muy adelantada una carretera que, partiendo del
puerto de mar de Rivadesella vd por Cangas de
Onis, Puerto seco de Pontén, Riafio hasta So-
rriba, donde se divide en dos ramales, uno de los
que se dirige 4 Sahagtn, y otro a Leon.

Es pues esta carretera, la'que pone en co
municacién mds directa la”parte Oriental de
Asturias con Leon.

Otra parte ‘menos Oriental, o sea la inter-
media entre esta y la Central, tiene parte pro-
yectada y parte en construccion de otra carretera
desde el Campo de Caso. Puerto seco de Tarna,
Lillo, Bonar y l.eon.

Veamos la parte opuesta. La parte mas
Occidental 'es Cangas de  Tineo. Esta villa im-
portante de Asturias se une con [Leon por dos
carreteras. Una que desde’ dicho Cangas de Tt
neo va por el Puerto seco'de Leitariegos v Ca-



boalles, 4 Ponferrada, y otra desde dicho Caboa-
lles se dirige 4 Leon directamente.

De Caboalles 4 Ponferrada, empalme " con
el ferro-carril de Galicia, hay 63 kilometros y
de Ponferrada a lLeon por Astorga en ferro-
carril 128, total 191.

De Caboalles, todo por carretera hasta
Lieon hay 87 solamente 6 sea menos de la mi-
tad. Aun suponiendo hecho el ferro-carril As-
torga Benavente habria los 63 kilémetros de
Caboalles & Ponferrada y 77 de Ponferrada 4
Astorga, en junto 140, de lo que se deduce que
a la parte mds Occidental de Asturias la con-
viene venir & Ledn, como hoy lo verifican los
coches y seguirdn haciéndolo por mds que se
abra al publico Caboalles Ponferrada.

lLa parte menos Occidental de Asturias 6
sca la intermedia entre la Central y Occidental
destinada & pasar la cordillera en busca de Leon
por los Puertos de Somiedo, Balberan y Ven-
tana, debe venir 4 buscar la carretera de Leédn
a Caboalles, para llegado 4 Ledn, tomar la linea
de Andalucfa como hoy toman la de Madrid. ro-
deando cuatrocientos kilometros nada menos.

Lenemos, pues, que todo el movimiento de
Asturias, hoy mds notable que el de Galicia.
como lo demuestra el rendimiento de las lineas
del Noroeste 4 pesar de ser Asturias casi la
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parte de longitud que Galicia, ha ‘de venir for-
sosamente 4 Leodn, en busca de las provin-
cias del Oeste y Mediodia de Espafia; econo-
mizando mercancias y viajeros cuatrocientos kilo-
metros por su ferro-carril 4 Benavente, que por
Palencia, Madrid, etc., con lo cual dicho se esta
que este hecho solo, basta para que todo el que
pueda, persona influyente 0 acaudalada, debe
contribuir: 4 la construccion de esta linea que
tantas ventajas ha de reportar d Asturias en
particular y @ las provincias que ha de recorrer
en general, asi como & los que en ella pongan
capitales.

Demostrado cuanto desedbamos, ' pasare-
mos 4 poner de manifiesto el objeto del ferro-
carril y sus ventajas; en cuyo trabajo d pesar
de nuestra insuficiencia para ello, podra verse,
tal lo creemos, la grande importancia que tiene
la linea de Leodn 4 Benavente que proyectamos.

1.” Objeto del ferro-carril

Tiene por objeto el ferro-carril de Leon a
Benavente formar parte de la gran linea tras-
versal intermarina entre Gijon y Huelva y en-
lazar la red de ferro-carriles del Noroeste con
la del Norte en Zamora, y las ‘del'Oeste y Me-
diodia, contribuyendo a poner en comunicacion
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la mds corta y. directa unas con otras las pro-
viricias de Oviedo, Ledn, Zamora, Salamanca,
Caceres, Badajéz, Huelva, Sevilla y Cadiz y las
innumerables villas y pueblos de cada una de
estas provincias.

Como esta gran trasversal corre paralela
y proxima a toda la frontera Portuguesa lindante
con las provincias mencionadas, toca 0 se apro-
xima 4 todas nuestras plazas fuertes fronterizas
4 aquel Reino, lo que es de altisima importan-
cia en el caso de una guerra ¢ invasion por esta
parte.

Todo lo que sea pues, contribuir a4 que se
termine cuanto antes esta gran trasversal, como
contribuye la linea  objeto de nuestro proyecto,
debe patrocinarse y atenderse no solo por el
Gobierno, sino que también por las provincias,
municipios y centros fabriles y mineros inte-
resados.

2.° Utilidad del ferro-carril 6 ventajas que
proporcionara su construccidn,

ENORME ECONOMIA EN LOS TRASPORTES.
Destinada nuestra linea de Leén 4 Bena-

vente d formar parte de la oran linea trasversal.
su utilidad, aparte de la local entre Ledn. Bena-
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vente y pueblos proximos a4 la misma, estd en
relacion con la que ha de proporcionar al pafs en
general y 4 las provincias que recorre en par-
ticular.

La primera ventaja que proporcionara su
construccion, serd la de contribuir al acortamiento
de las distancias entre las provincias de (Galicia,
Asturias y Ledn con las del Oeste y Mediodia

L

de Espafia. Y este acortamiento es de importan-
cia tal, que la sola circunstancia de no haberse
realizado aun, basta para explicar los acontec-
mientos por que ha pasado la Nacion desde 1866
en que se trabajo el plan de nuestros ferro-carri-
les, hasta hoy, 6 sean veinte afios.

En efecto; el acortamiento es de muy cerca
de cuatrocientos kilometros; de modo que, los
viajeros y mercancias cambiadas entre las po-
pulosas provincias indicadas, hace mds de veinte
afios que vienen pagando un exceso de recorrido
capaz de matar los viajes por ferro-carril y cual-
quiera industria que tienda d desarrollarse en las
Mismas.

Lo probaremos.

Arrancando de la Estacion de Leon, tronco

de la red del Noroeste y empalme del ramal a
~ Gijon, tenemos hasta Huelva, segtin el plan de
ferro-carrites v nuestrs proyecto, las stguientes

-

distancias:
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Kilometros.

R

De Leon 4 Benavente segtin nuestro proyecto.; (170

De Benavente 4 Zamora segtn elplan., .+ 50
De Zamora 4 Mérida segun el plan.. . . . 335
De Mérida 4 Huelva segun el plan. . . . . 136

O ALy b - 001

W

Partiendo de la misma estacion de J.eon,
cualquier viajero 6 mercancia que deba it a
Huelva por ferro-carril, tiene que recorrer hoy

las lineas y distancias siguientes:

Kilometros.

De Leon 4 Palencia segun la kilometracion

oficial. . S BT, PR e i
De Palencia 4 "Madrid, comprendido el en-

lace de las dos estaciones de Madrid. . . 304
De Madrid a Aledzar de San Juan. . “o 0t F52
De: Alcdzarardevilla oo 5 Seliisrmta W A28
De Sevilla a Huelva. 75

FORNIROrTL TOH0

RESUMEN.

R O g

Nilomelros.

Distancia entre Leon v Huelva por los ferro-

carriles puestos hoy en explotacion,

1079
Distancia entre L.eon y Huelva por las lincas
incluidas en el plan de ferro-carriles for-
mando la trasversal interoceanica. .. 601
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Es decir, que los viajeros de 1.® clase, vie-
nen pagando de Ledn 4 Huelva, segun tarifa; 38
pesetas mds que lo que deberfan pagar st se hu-
biese llevado 4 cabo el plan de ferro-carriles en
esta parte.

3
setas, 'y esto sin contar los recargos, por ser

comunes a todas las Compaiiias.

Losider2." 28 pesetas: y los ded3.51% pe-

Fsto respecto a viajeros; que «en cuanto d
mercancias, tenemos que las de 1.* clase pagan
61 pesetas mds por tonelada que lo que debe-

rian pagar; las de 2.* 52 y las . de 3.* 47.

e

Lo que todo el pais pide.

Estos son los hechos; y los hechos son
también, que la industria, el comercio y todo

-

¢l mundo estd clamando diariamente por la re-

duccién de tarifas; porque es el unico medio de
aumentar el trafico v con ¢l la produccion vy el
consumo, en virtud del principio elemental y
bien conocido, de que la rebaja en el precio que
cuesta satisfacer las necesidades de la vida, de
cualquier orden que sean, aumenta el numero
de las que del mismo se satistacen.

Sin embargo; las tarifas no se reducen; y
st alguna vez en alg.ana Compafifa se verifica,
es por conveniencia de la misma, pero nunca en
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la forma, extension y condiciones que el pafs

pide y necesita.
Satisfaccion al pals.

Pues bién; qué medio mds sencillo puede
hallarse, que el del acortamiento de las distan-
cias, completando las redes de ferro-carriles con-
forme figuran en el plan de la Comision especial
de 1866, formado en virtud de largas discusio-
nes y consultas al pais:

Y si dijéramos que en la gran trasversal
que nos ocupa, estuviera por dar el primer
colpe, y los gastos de primer establecimiento,
de una importancia tal que no pudieran con
ellos las solas fuerzas de las provincias y parti-
ticulares interesados, auxiliadas con los recursos
del Gobierno, como se han auxiliado otras li-
neas, habria alguna razon para rehuir los gastos.
Pero no es asi. La linea de Gijon da Huelva por
[Leon se halla construida en mucha parte; otra
se halla en construceidn y solo faltan: 220 kilo-
metros entre Ledn y Malpartida de los que de-
ducidos los 70 del proyecto que nos ocupa, que-
darfan 150 de los 691 que cuenta la linea total.

[istos 130 kilometros como los 70 de
nuestro proyecto, son sumamente fdciles; por

consiguiente, con un pequeno esfuerzo mas, la



gran. trasversal serd un hecho en muy  pocos
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Coste de las diversas lineas.

En los trabajos que precedieron a4 la re-
cdaccion del plan de Aerro-carriles, se estimé la
longitud entre Zamora y Astorga en 120 kil6-
metros con un coste de veinte millones de pe-
setas. *

Siendo de 70 kilometros la longitud por
nuestro trazado entre Leén y Benavente, y, cal-
culdndose 1gual distancia entre Benavente y As-
torga que entre Benavente y lLeon, tenemos
que, entre Zamora'y Benavente habra 50 Kilo-
metros.

Costando veinte millones de pesetas entre
Zamora y Astorga, tendremos ocho millones y
aloo mds para Zamora Benavente y doce y algo
menos para Benavente Astorga.

Contando igual namero de kilometros de
Benavente d L.edén que de Benavente a Astorga
y habiéndose dicho que las facilidades de cons-
truccion son iguales para ambos trayectos, ten-
dremos los mismos doce millones de pesetas de
gasto para nuestro proyecto de Ledn 4 DBena-
vente. _

Ahora bien: nosotros no tenemos 4 la vista
el proyecto de Benavente d Astorga; por lo



42 _
cual no podemos compararle con el nuestro;

pero desde luego podemos asegurar, que costard
mds aquella linea, por cuanto tiene un ferreno
mas accidentado y mds cursos de agua que atra-
vesar con especialidad el rio de Orbigo, mientras
nosotros no pasamos rio alguno ni grande ni
pequefio. Pero supongamos que el coste es igual;
y tendremos para Leon Benavente un gasto,
de doce millones de pesetas, segun las Comisio-
nes que formaron el plan de nuestros ferro-carri
les. Y efectivamente, asi parece debia ser por
cuanto el gasto por kilometro sale d 171.428 pe-
setas, el mismo que poco mds ¢ menos salio
para la linea de Valladolid 4 Burgos, que forma
parte del tronco del Norte y que recorre un
terreno andlogo al de nuestro proyecto.

Pues bien; tal como hemos proyectado
nuestra linea de Leon 4 Benavente y sin faltar &
ninguna de las condiciones técnicas impuestas d
todo trazado de ferro-carril, antes por el contra-
r10, siendo mejores que las de muchos que hoy
se hallan en explotacion, nuestro presupuesto no
excederd de ocho millones de pesetas; por con-
siguiente no tendrd derecho al maximum de sub-
vencion que es de 60.000 pesetas por kild-
metro; siné d la cuarta parte del presupuesto 6

sean 28.571 pesetas por kildmetro: menos de la
mitad de aquel maximum,
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Y esto que resulta entre Leon y Benavente

resultara también entre Benavente y Zamora y
Zamora y Salamanca, si bien entre Salamanca v
Malpartida por Béjar, el coste serd algo mayor,
aunque no tan grande como se cree, por hallar-
se hoy el pais en otras condiciones que hace
velnte afios.

Si pues con un gasto relativamente peque-
fio para obra de tan grande utilidad, podemos
llegar 4 una economia en los trasportes de la
importancia que hemos visto, parece lo natural
que por el Gobierno y el pafs representado en
sus Diputados y Senadores, se considere como
de primera importancia la trasversal que nos
ocupa, y declarada desde luego comprendida en
el plan de ferro-carriles la linea de Leon d Bena-
vente para el beneficio de la subvencion por-for-
mar parte de aquella, sacarla d subasta lo antes
posible & fin de construirla en plazo breve.

Otra ventaja.

Otra de las ventajas que proporcionara la
oran trasversal y por consiguiente la parte de la
misma cuyo estudio presentamos, es la de que
servird para alimentar Jas lineas radiales de cas
todas las redes, acrecentando su productos y
licando las grandes arterias existentes.
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Y como ventaja particular 4 las provincias
de Ledn y Zamora, aunque de interés tambien
ceneral, tenemos que nuestra linea de Leon a
Benavente, es la llamada & dar impulso y vida
al oran canal de riego llamado del Esla y que
tomando las aguas del rio de este nombre
4 2z kilometros de Leon recorre una longitud
recable de 435 kilometros hasta Benavente.

- Este canal, construido con el fin de regar
la feracisima vega del Esla entre Villamadan y
Benavente, hace afios que esta terminado; tiene
establecidos la mayor parte de sus canales se-
cundarios y regueras; y cuenta con nueve saltos
de agua, variando su caida entre cinco y diez
metros, y establecidos frente 4 los pueblos y
puntos mas interesantes. lstos saltos represen-
tan tina fuerza considerable, haciendo posible el
establecimiento de nueve fabricas ¢ artefactos
con motor barato. |

[La zona regable constituye doce mil hec-

tdreas segun la concesion, pero por falta de
abonos y brazos, 6 lo que es lo mismo de un
ferro-carril, no es posible regar hoy mds que mil
hectareas a lo sumo.

Representa, pues, este canal una gran
riqueza que no puede desarrollarse sin el con-
curso de un ferro-carril, que como el de nuestro
proyecto, pase proximo al canal como lo veri-



fica & di%tamn de menos de un kilémétro por lo
general.

Con el ferro-carril, entrarfan en las fabricas
las primeras materias con la necesaria economia
y con la misma saldrian los p1oductc}5 de la fa-
bricacion.

Los jornales son baratos ¢n el pafs; porque
la alimentacién es abundante, barata y de pri-
mera calidad. La inteligencia, la laboriosidad
y la honradez de sus habitantes es de primer
otden:; de modo, que con tales elementos, cual-
quiera industria tendrd vida, porque tendra aseé-
ourada la colocacién de sus productos, por con-
secuencia de ser obtenidos con tanta 6 mayor
economfa que en parte alguna.

Ventaja para los vinos.

Otra de las ventajas que proporcionarfa el
ferro-carril objeto de nuestro estudio, €s facilitar
la salida de los vinos que en grande abundancia

e cosechan en todos los términos de los pueblos
que recorre desde el primer kilometro hasta el

altimo.
Reconocida es la importancia que la viti-

cultura v la vinicultura tienen hoy en nuestra

pattia; importancia que ha de tomar m:yores
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vuelos si se la-auxilia con tratados que promue:
van la prartamon de vinos en grande escala.

Hoy casi sin_tratados, y sin caminos. casi,
y ha{':lendo el trasporte en carros, aumentan y
toman tal desarrollo las nuevas plantaciones de
vid,'que en diez afios espera cada viticultor de
esta tierra duplicar su cosecha. ;Qué sera el dia
en que con los tratados, la red completa de ferro-
carriles y carreteras, la mayor ilustracion en los
campos, efecto del bienestar, y la aplicacién de
la_industria 4 la agricultura, todo se compene-
tre, todo se complete para una produccion mds
abundante y mds perfecta: |

Sucederd, que de afio en afio aumentard el
rendimiento de las cosechas, y que como hoy
ya se va viendo, cada ano mejoraran los cuiti-
vos, no tan solo de la vid, sino que también de
las demas producciones, disponiéndose el pais i
ntroducir otras nuevas, abandonando aquellas
que. por la competencia - del extranjero ¢ por
otras causas no le tienen cuenta.

En el solo cultivo de la vid, jqué diferencia
s¢nota en este pais hoy mismo, en clase y can-
tidad del vino, entre el viticultor que encontr dn-
dose desahogado de recursos aplica mucha parte
de ellos al cultivo de la tierra, que aquel que
por.no estarlo tanto no puede verificarlo!

El vino.en el Mediodia de esta provincia



de L.eon, y provincias que le siguen, ha sextu-
plicado de valor de veinte afios acd, y por mas
que mucha parte de esta ventaja quede nula por
lo costoso de las comunicaciones, y la dificultad
6 mds bien imposibilidad de salir de los pueblos
en los malos inviernos por ponerse intransitables
los caminos, sin embargo, hay tal diferencia en
cémo se cultivaba la tierra hace veinte afos, a
como se cultiva hoy, que este solo hecho hace
predecir lo que serd este pafs el dia que cuente
con un ferro-carril, y que disfrutando de paz
larga y segura, pueda regularizarse la adminis-
tracion -publica y privada.

Hoy sin ir mas lejos y dentro de esta misma
provincia de Ledn sucede, que hallandose -esta-
blecida la corriente del trdfico en vinos de Sud
4 Norte, desde la Capital en que dd principio
¢l cultivo de la vid, los pueblos mds proximos a
ella son los que primero venden y con mds esti
macién sus vinos por mds que no sean tan bue:
nos como los de mds abajo; 'y 4 medida que se
vd bajando, va dificultdndose la exportacion, por
mds que exista una carretera, hasta el punto,
que los pueblos del extremo Sud de la prmnn-
cia consumen una gran cantidad, y por consi-
ouiente un exceso de vino que seguramenteno
consumirdan el dfa que tengan un: ferro- carril.
Pues si esto sucede en pueblos que disponen de
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una buena carretera, calctlese lo que sucederd
en los que no cuentan mds que con los caminos
naturales 6 primitvos.

Sucede también que el trasporte de los vi-
nos 'de la provincia de Zamora y de la parte
Occidental ‘de la de Valladolid, 4 Galicia, hasta
Lugo y Corufia, se hace hoy como el siglo pa-
sado, en carros por la carretera de Madrid 4'la
Corufia. Parece lo mds natural que estos vinos
fueran 4 buscar su embarque en las estaciones
de Zamora, Medina y Valladolid para continuar
en ferro-carril 4 Galicia por Palencia, Leon, As-
torga etc. Pero no sucede asf; porque d causa del
oran rodeo que deben hacer hoy en busca de
Galicia por el ferro-carril; resulta un recorrido
que hace mads economico el trasporte en carro
por la carretera; y dicho se estd con esto, que
el vino se halla recargado en Galicia con un
exceso de coste, que sino ha  desaparecido de-
bia hacerse desaparecer cuanto antes constru-
yendo la linea objeto de nuestro proyecto.

Agricultura € industria,

Otra de las ventajas del ferro-carril, ha de
consistir en el trasporte econdmico de los mu-
chos y buenos cereales, legumbres, tubéreulos,
linos y cdfiamos que produce la zona que aquel
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debe recorrer, dentro de la provincia de Leon;
y & medida que llegue 4 las provineias de Za-
mora, Salamanca, Extremadura y Andalucia
aquellas ventajas se duplicardn 1y centuplicardn
sin género de duda alguna, porque sl estas re-
oiones del Oeste y Mediodia de Espafia tienen
estas producciones ademds de los vinos que: tras-
portar al Norte, en cambio el Norte les llevara
sus ganados, sus.maderas,' sus carbones vegeta-
les v los minerales, entre los que se cuenta la
verdadera hulla, el carbén llamado  Seco: y: el
antracitoso en abundancia tal, que es la primera

cuenca carbonifera de Espafa.

Hierro.

En metales, el hierro que como el carbon
lo producen Leén y Asturias en cantidades fa-
bulosas y en distintas combinaciones, ya  en
depositos  de  inyeccion constituyendo . exclusi-
vamente su masa, O bien acompafiado, de mi-
nerales de arsénico, plomo, cobre y manganeso
y ya con mads frecuencia en depdsitos de sedi-
mento formando capas ¢ impregnando  otras de
arenisca y caliza, sera. objeto de un COMErCLo

ActIVISIMO.
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Materiales de construccion.

Y esto sin contar con los materiales de
construccién de que carecen las provincias del
Mediodia y que abundan en Leén y Asturias
formando cinco clases; material grueso ordina-
rio como el granito, piedra caliza, areniscas y
pizarras comunes con buena aplicacion 4 edifi-

cios, muros, puentes, etc., etc. Material de or-
namentacion como el jaspe, marmol, porfido vy
conglomerados finos, & proposito para el ornato
de edificios, y alguno de ellos para pavimen-
tos de lujo. Material de revestimiento, como las
sin rivales pizarras de tejar en extremo aprecia-
bles para cubrir edificios, para pavimentos de
almacenes 'y para defensa de obras hidrdulicas.
Materiales de cementacion, como la cal, arcillas
comunes y arenas’ propias para buenos morte-
ros; vy materiales industriales como el caolin.
piedras y arcillas refractarias, conglomerados v
tierras de modelaria, propias para el estableci-
miento de la mayor parte de industrias. Todo
aunque ‘en pequeio se explota hoy 'y se apro-
vecha en los estrechos limites presentes por el
alto precio de los trasportes, agravado en 52
_pesetas por tonelada, término medio 4 las tres

clases entre las provincias que venimos conside-
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rando. Pero el ‘dfa en que ‘esto no suceda, 1
tiene limitacion la cantidad que de aquelles ma-
teriales puede pmdumrse |

Examinemos sin embargo si las materias
citadas pueden constituir un comercio y por con-
siuiente desarrollar una industria fija 'y pode-
rosd. -

Las provincias del Oeste 'y Mediodia y
stn del”Sud de la misma provineia de Leon,
carecen de casi todos los articulos mencionados.
Asi vémos ‘en ellas, murallas 'y casas ~de tierra;
v se toca con grandes dificultades para las ‘cons:-
tficeiones de  fibricas, puentes 'y demas obras
de consistencia. | |

Ahora bien: ‘continuando ¢omo hasta’ aqui;
¢s claro que del mismo modo’ que hemos vivido
podemos’ seguir viviendo; pero es el caso'que ¢l
oran movimiento y tomento de riqueza que un
ferroicarril lleva ‘consigo, 'crea"necesidades ‘que
es precisamente 1o que constituye €l “bien ge-
neral.” "

La oran trasversal que hos uculm y-la li-
neéa objeto de nuestro proyecto que'’ de’ ella’
forma parte, ha de dar vida a los canales  de
riego, ha de fomentar la agriculturay heb S die
desarrollar la industria; y no puede hacerlo ' sin

los materiales que le falten | i

. _ 1/\{3 D:

[.as fabricas que se levanten sobre ' e o,
NN

(25 &
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Esla y de

grandes saltos de agua del canal del
otros llamados 4 establecerse, no pueden cons-
truirse sin buenos materiales.

Las tierras y toda clase de fincas aumen-
taran considerablemente de valor al paso que
se hace necesario edificar mucho; y este estado
de fomento reclama utilizar las aguas para el
riego cuanto sea dable y esto representa obras
solidas; el riego exige aumento de abono y por
consiguiente de ganados; y esto necesita am-
pliacién de construcciones. Tal estado llama 3
sf 4 la industria, y esta no puede desenvolverse
sin materiales especiales. La agricultura y la in-
dustria desarrollan la actividad y el comercio;
la agricultura produciendo las primeras materias,
la. industria_ elabordndolas y el comercio, inter-
mediario entre las dos, llevando 4 la industria
los. productos de la agricultura que aquel de-
vuelve d esta elaborados. El comercio, pues,
necesita también construcciones O sea almacenes.

Todo ello establece una oran concurrencia
y circulacion de viajeros y son necesarias nue-
vas construcciones para recibirlos, y este estado
de trabajo y de produccion, hace efectiva la ri-
queza, y la riqueza tiende al lujo vy por  consi-
outente al consumo de las maderas de x-?ah:)r,
jaspes y marmoles, muebles, porcelanas, objetos
de cristal, de hierro, etc.. etc.
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Portes.

Estas consecuencias son tan legitimas y
tan experimentadas ya, que no habrd quien las
niecue; y el milagro para realizarlas no con-
siste mas que en una cosa y bien sencilla por
cierto, como sucede siempre que dé cosas de
alta trascendencia se trata; ez e/ valor de pories,

;Como se comprende si n6 que en algunos
centros productores de vinos se dé con mejor vo-
luntad un vaso de este liquido al que pide agua,
se manipulen los morteros con aquel en vez de
esta y haya necesidad en buenas cosechas de
derramar el vino afiejo para envasar el nuevo,
al propio tiempo que el jornalero montafés, el
gallego y el asturiano no pueden adquirirlos

:Cémo. se comprende si no, que los pue-
blos productores de cereales ceben los. cerdos
con  trigo, mientras: que otros no muy, lejanos
se pasan las semanas sin: probar ni atn el pan
de centeno. contentdndose con castafas O maiz
ya que no muchas veces con yerbas cocidas,
como entre nosotros ha sucedido y suceder

:Como se explica si no, que mientras en ¢l
Mediodia abunda ¢l trigo y el vino y en el Norte
los ganados, el habitante de alli se vé privado de
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comer carne por su alto precio y el de aqui de
comer pan de trigo y beber vinor
‘Es esto humanitario y propio de una Na-
cibn civilizada? Es esto propio de una Nacion
bien gobernada? Indudablemente que no.

Competencia extranjera.

Y no es esto lo peor; si'né que asi €como
hoy habrd cuatro ¢ cinco millones de espafoles
que no comen pan de trigo, algunos mas que no
prueban Ta carne y la mayorfa que no bebe Vino,
2] menos diariamente, mafana seremos todos los
espaioles los que no dispondremos deuna peseta
para adquirir estos articulos’ de primera nece-
sidad.

Porque ya sabemos todos 16s que seguimos
con alguna atencion la marcha de la produccion
v el comercio de'los pueblos, asi como aquellos
4 quienes mds directamente este comercio y pro-
duccién afecta, que la actividad v 1a'concurréncia
americana, asi como el incremento de los cultivos
cn la India Asidtica van alcanzando 'tal predo-
minio en la vieja Europa’ vy con especialidad
en sus naciones mds atrasadas, que se teme lles
gue el dia en que sea imposible toda explotacion
aoricola.

s

-

[L.a produccion del arroz, por ejemplo, va



haciéndose imposible en' Espana porque el del
Indostdn inunda ya los mercados, y en Méjico,
en la Republica Argentina y otras regiones
americanas se va acentuando el crecimiento de
su cultivo. Asi es'que los cultivadores valencia-
nos estan alarmadisimos, y piden disminucion
en los tributos, reducciones en las tarifas de
trasportes por ferro-carril,  establecimiento del
crédito agricola, etc.| ete.

[.a fabricacion de las féculas y almidones
y como consecuencia de todo esto la destilacion
de alcoholes industriales, estdn' llamados ‘a ad-
quirir * crecimiento  extraordinario en  paises ' en
que los terrenos ‘son baratos y las contribucio-
nes apenas son conocidas; haciendo posible una
notable economia en los gastos, sin' que la dis-
tancia sea un obstdculo para que aquellos pro-
ductos vengan ‘4 disputar 4 los nuestros la pre-
ferencia en algunos mercados, sobre 'todo en el
litoral, “porque  cuestan los fletes ‘menos - de
América 4 Europa que el trasporte en’ nuestros
ferro-carriles.

En carnes, sabido es que junto al tocino
de produccién nacional figura con ventaja el de
los Estados-Unidos dé América, y que la impor-
tacién de productos frescos como la carne’ de
buey, vaca) 'ternerd’{*‘icarnero, no esiya cues-

tion mds que de perfeccionamientos’ en los bu-
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ques de, cala refrigerante para. que sean utili-

zables en Buropa.

o mismo puede decirse de otros productos;
y si en el dia atn exportamos vinos 4 Ameérica,
dentro de algunos afios cambiardn las corrientes
por la extension que van tomando los. videdos
en el Nuevo Mundo.

Respecto al azucar, la produccién del Bra-
sil toma proporciones que pueden llegar a a ab-
sorver gran parte del Comercio.

De cereales ya sabemos que llega 4 nues-
tros puertos el trigo y maiz en competencia ya
muy pronunciada; y que d consecuencia de su
enorme produccion, los Estados-Unidos y otros
centros productores del extranjero hacen grandes
depbsitos y almacenan crecidas cantidades, ace-
chando el momento en que una cosecha defi-
ciente nuestra, los lance 4 nuestros puertos,
imposibilitando el cultivo en Espafia, como su-
cede ya con algunos otros frutos agricolas.

En este mismo mes de Junio, entraron en
un solo dia en Barcelona ciento veinticinco mil
fanegas de trigo, procedentes del Mar Negro,
4 13 pesetas los 55 kilogramos, mientras ' que el
Castellano se cotiza alli 4, 17 pesetas por el
mIismo peso.

Es preciso, pues; producir mucho, bueno
y barato; porque al fin v al cabo los gastos de
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prod'-u{:ciéﬂ tienen un limite en todas partes, que
ha de cerrar la posibilidad de la ‘concurrencia
extranjera, 4 lo cual no es posible oponerse sino
luchando con ventajas andlogas.

Veamos estas por un momento; porque no
quisiéramos extendernos demasiado en cosas tan
sabidas, por mds que dada su importancia, sea
conveniente la insistencia ‘en repetirlas y propa-
garlas hasta el rincén mds escondido de Espafia,
4 fin de que de todas partes vengan fuerzas para
aumentarlas. _

América y otros paises, nos llevan la ven-
taja del poco valor de la tierra y el poco peso
que el fisco ejerce sobre los cultivadores, ast es
que la economfa en los gastos de produccion es
considerable.

Entre nosotros, en afios de cosechas regu-
lares. mds bien buenas, la fanega de tierra pro-
duce ocho de trigo. Estas ocho fanegas se dis-
tribuyen en dos para la renta, otras dos para las
contribuciones, una para los gastos de cultivo,
otra para la siembra y dos para el colono.

Tenemos pues para la renta y contribucion
un exceso que otros pueblos no conocen y para
los gastos de cultivo ofro exceso tambien, por-
que allf la industria se halla aplicada d la agri-
cultura como aqui no lo esta.

Para remediarlo y ponernos'al nivel de es-
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tos pueblos es la primera condicion indispensable
renunciar 4 las revueltas mal llamadas revolucios
nes, que aqui ni hemos entendido ni entendemos;
v haciendo que los Gobiernos tengan vida larga.
darles tiempo para que gradualmente trasformen
nuestro modo de ser econémico que hace pesar
la mayor parte del gravamen sobre la propiedad
territorial, haciendo leyes que por un lado aba-
raten y regularicen las tarifas de ferro-carriles y
por otro faciliten la construccion de otros muchos,
que como el de que se trata, economice a mer-
cancias v viajeros un exceso de recorrido y por
consiguiente en los gastos de  trasporte, que
puede ddrsele el dictado hasta de escandaloso.

América y los demds paises, nos llevan la
ventaja de tener establecidos y en buena marcha
los bancos hipotecarios y agricolas que hacen im-
posible la usura; mientras que aqui ésta abunda,
aquellos son desconocidos y el hipotecario que
tenemos no responde & las necesidades del pais.

Necesitamos pues del crédito agricola ¢ in-
dustrial, para facilitar el acceso de los capitales
a la industria y agricultura. No tenemos en Es-
paiia ni Bancos populares ni verdaderos Bancos
agricolas; la produccién estd ahogada por la
usura, por el fisco y por mil causas diversas; la
construccion de ferro-carriles se ha paralizado de
una manera completa, dejando sin trabajo 4 una
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gran masa de obreros y empleados que eran y

son especialidades en este género de industria; y
para remate de todo esto, la metalurgia y
la construccién de material fijo y movil de ferro-
carriles que tantos brazos podfa ocupar en Ls-
pafia, se halla alimentando 4 los estrafios, mien-
tras que aqui Nos ocupamos en jugar 4 la fabula
de los conejos, entregandonos muy cdndidamente
4 la rapacidad de los podencos Yankees y Sajo-
nes, que con su flema, su tranquilidad y sosiego,
no interrumpidos por los siglos, inventan y des-
arrollan medios poderosos para engullirse d los
pueblos, que como el nuestro, no se cuida para
nada de lo que mds le mmporta.

Y esto que mds nos 1mporta, es asegural
un dilatado reinado de paz, amada por el pais,
no por lo que es.en sl nmmd sino por los fru-
tos que produzca.

Satisfechas las aspiraciones que sean legiti-
mas en Jas clases mercantiles y productoras, pre-
vistos todos los inconvenientes que pueden resul-
ar de actividades extranjeras mds favorecidas
que las nuestras, auxiliada la produccion, no con
protecciones ficticias ni de compadrazgo, SINO
con alivios que, sirviendo al propio. tiempo de
compensacién para la Hacienda, desarrollen los
intereses materiales del pafs, alli donde sea ne-
cesario y donde mds urgente sea, las clases labo-
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Liosas seran sin género alguno de duda las mas
 teresadas en el manténimiento  del Orden
publico.

Si pues el ferro-carril que nos ocupa, ha de
contribuir 4 poner en comunicacion la mds corta
4 los centros productores de Extremadura, Sa-
lamanca, Zamora y Leon con el puerto de Gijon,
ya pueden venir 4 este los cereales Norte-Ame-
ricanos, que con sesenta pesetas por lo menos
que los trigos de estas regiones han de tener de
economia en la tonelada de trasporte comparada
con lo que hoy paga para ponerse por las lineas
actuales en aquel puerto de mar, la competencia
estard siempre de nuestra parte y mds si los cul;
tivadores mejoran sus medios de produccion dis-
minuyendo los gastos, y la Hacienda de su parte,
efecto de un buen plan econdémico, descarga de
algtin peso la contribucion territorial.

De este modo las provincias mencionadas
tendrdn asegurado el consumo de sus cereales'y
vinos en Asturias, parte de las provincias de
Ledn y Galicia y dun del extranjero, sin que los
cereales y vinos norte-americanos puedan nunca
competir con los nuestros, siendo el resultado
final que toda perturbacién social sera imposible
y que la paz interior esté asegurada.

Para terminar esta parte de la Memoria,
indicaremos otro de los bienes que este ferro-
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carril ha de traer al pafs; dejando otros muchos,
porque resefiarlos todos serfa tarea larga y su-

perior a nuestras fuerzas, por no disponer de
tan universales conocimientos como para ello
se necesita.

Cultivo intensivo.

——

Fste bien consiste en la transformacion
lenta, pero segura, del cultivo extensivo de la
terra tal como hoy se practica en intensivo; €s-
pecialmente en aquellas zonas, que como la
Vega de Leén a Villamaddan y Villamafidn a
Benavente, disponen de canales como el del
Esla, Bernesgay otros.

[a provincia de Ledn es segun la estadis-
tica la 3." de las de Espafia que riega mMAs su-
perficie de terrenoy caletlese la riqueza de que
serd susceptible esta provincia, cuando a pesar
del gasto de agua que semejante extension re-
gada representa, 2an le queda la necesaria para
mover dos mil quinientos molinos harineros en-
te ellos bastantes fdbricas de harina que la
encionada estadfstica da para esta provincia,
con una fuerza aproximada de diez mil caballos.

Pues bien: disponiendo como disponemos
de un sobrante de agua considerable, no nece-

sitamos mds que abonos para pONEInos a la

5
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cabeza en riego de todas las provincias de
Kspafa.

La conversion del cultivo extensivo en in-
tensivo, 6 lo que es lo mismo, el milagro para
coger mds trigo, patatas, garbanzos 0 otro pro-
ducto cualquiera en menos superficie de terreno,
lo hace el agua y los abonos.

- Suponganos que un pueblo tiene una parte
de su término regable; pero como no dispone
de abundancia de abonos, no puede cosechar
solo en esta parte todas las patatas, trigo y
legumbres que necesita ¢ le vendrfan bien para
vivir mejor; y se vé obligado 4 limitar el cultivo
de la vid para coger un afo si y otro né en la
parte de secano del término, el suplemento de
trigo, patatas y legumbres que necesita.

Pero este pueblo dispone de un ferro-carril
que le pone en comunicaciéon con las minas de fos-
forita de Logrosdn, que es un excelente abono,
que puede obtener & precio muy bajo una vez
construida la gran trasversal que nos ocupa.
Hste abono aplicado 4 la parte de regadio del
término, es lo bastante para que coja el suple-
mento de cosecha que necesita en trigos, le-
gumbres y tubérculos; y entonces puede destinar
todo su terreno de secano al cultivo de la vid
que tan buen resultado estd dando.

La fosforita de Logrosan, es un compuesto
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de fosfato y fluato de cal, 6 sea un abono mi-

qeral de diversos colores y grados de traspa-
cencia. Las variedades compactas y terreas que
mds especialmente reciben el nombre de fosto-
rita, forman depésitos en diferentes terrenos.

En Logrosdn, villa y cabeza de partido ju-
dicial de la provincia de Caceres, hay cerros
compuestos totalmente de este abono mineral,
que siendo tierra, €s de facil arranque, cargay
trasporte. Los ingleses hace muchos afios que
trasportan para Su pafs barcos llenos de esta
sustancia y cuando & los in gleses les tiene cuenta
llevarlo 4 Inglaterra, nos parece que mas fdcil
les serd 4 los espafioles.

1 labrador de estas regiones vinicolas se
resiste ya 4 extender el cultivo de la vid cada
vez més, porque observa-que poco 4 poco se va
quedando sin terrenos para el cultivo de los
cereales, legumbres y patatas que necesita, al
menos para su consumo. Podria sin embargo
desechar este temor, pOrque valiendo bien el
vino, con su valor se compra lo demds, y aunque
un pedrisco, una helada, pudiera arrebatarle una
cosecha de vinos, fondos le queden por aquella
misma razén para poder resistir. Pero no le
aconsejamos este camino. Es mucho mejor que
auxilie y ayude, si no puede con  recursos, con
<u influencia moral & las empresas que graten
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de poner d su pueblo en comunicacion con el

mundo civilizado por medio de un ferro-carril, y
este agente le dard todas las soluciones para

marchar bien en su industria y principalmente
los medios de coger el doble de lo que hoy
cosecha en trigo, legumbres y patatas en la mi-
tad menos de terreno, que es lo que se llama
cultivo intensivo.

Labores.

Otro agente hay necesario para el cultivo
intensivo ademds del abono; y es la buena labor
de la tierra. Esta buena labor se da con los ara-
dos modernos y & ello ayuda también el ferro-
carril, como 4 todo. Véanse algunos pucblos de
esta provincia, Sahagtn, por ejemplo, que hace
algunos anos disfrutan de una via férrea. En
este pueblo, y de este se vd propagando 4 otros
radialmente, se emplea ya el arado inglés de
vertedera y mancera doble, cuyo coste es de 40
pesetas en la Villa. Con este arado, las tres la-
bores de alzar, binar y terciar, necesarias para
la siembra, se reducen 4 poco mds de una ¢ sea
la de alzar y una ligera vuelta para la siembra.
La primera labor la hace tan perfectamente este
arado, que es innecesaria la segunda y por con-
siguiente hay una economfa de tiempo v de di-
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nero que es precisamente el factor que entra,
como ya hemos dicho, en toda produccion y
que deben adoptar desde luego nuestros agri-
como todas las demds que tiendan

cultores,
der hacer frente 4 la con-

al mismo fin para po
currencia de los productos extranjeros.

Cambio de productos,

No terminaremos este Capitulo sin indicar,
esario, por ser bien c€ONo-

porque mas no €s nec
ha de reportar

cidas, las ventajas mutuas que
ol ferro-carril de Leon Benavente en el cambio

de productos de las provincias de Salamanca,
Zamora y Leon con Asturias por de prontoy
con Extremadura y Andalucia después.

Ia industria y el comercio alcanza tales
cuelos en Asturias, que no cabe ya en el pais'y
«hordarse buscando las corrientes de
y trasporte mas economico.
“vica de fundicion y hierros de
ces metalicos, como he-

necesita de
Mayor consumo

[a gran fal
Mieres, compite en puen
mos tenido lugar de ver
las mejores del extranjero, y
hijos del Principado por lo oeneral,
n el montaje de los puentes
IFrancia, como son

lo précticamente, con
los obreros de

esta fabrica,
compiten también e
‘de hierro con los m? 073 de
los de larcasa Eitlel de Paris.
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Otras muchas ¢ importantes industrias tiene
Asturias que no necesitan  para desarrollarse
méas de lo que estdn, y lo estdn mucho, que
los trasportes baratos y el contacto directo con
el mayor numero de lineas férreas de Lspafa,
como lo estard el dia en que se halle terminada
la gran trasversal interocednica.

Resumen.

Tenemos en resumen que, la construccion
del ferro-carril de L.eén a Benavente, disminuird
el trayecto de la trasversal intermarina entre
Huelva y Gijon que resta por construir, que-
dando reducida 4 150 kilémetros en su parte
central, cuya construccion se facilita extraordi-
nariamente halldindose por el Norte y Mediodia
en explotacion, extensiones considerables de la
misma linea.

Que terminada esta gran trasversal, los
viajeros y mercancfas que por ella circulen, ten-
drdn una economia en 1059 kildémetros de casi
la mitad 6 sea de 388, y que este casi desapare-
cerd, porque las tarifas han de ser menores que
las de las lineas por donde hoy circulan aquellos
viajeros y mercancias.

Es decir, que hoy para ir de Leén 4
Huelva hay que recorrer 1079 kilémetros, 'y
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mafana que esté la linea trasversal directa, este

cecorrido se reduce 4 691 kilometros, y si a esto
AgTEZAMOS tarifas mds bajas que las de hoy,
tendremos para mafiana una reduccion de la
mitad del coste en el trasporte de viajeros y
mercancias.

Que contribuird desde luego este ferro-
carril, y apenas se terminen sus obras, 4 la ali-
entacion de casi todas las lineas radiales de la
Peninsula, acrecentando sus productos y ligando
entre si las provincias del Noroeste, Norte,
Oeste y Mediodfa de Espafia.

Que dard vida al gran canal de riego y sal-
tos de agua, titulado del Esla, hoy muerto por
la falta de un medio de comunicacion facil y ra-
pido cual es el que un ferro-carril proporciona.

Que contribuird a1 desarrollo de la industria

y de la agricultura en todo el trayecto que reco-
rre, y al trasporte econémico de los materiales

de construccion que ambas necesitardn para des-
arrollarse.

Que como linea mas facil que la de Astorga
te es susceptible de tarifas mas redu-
or consecuencia, llamara hacia ella
fico de lineas mas coOrtas sl
enn construccion y Conser

4 Benaven
cidas, y que p
1a corriente del tra
bien mas costosas

vacion.
Que contribuird de una manera poderosa y
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permanente a evitar que las producciones de la
agricultura ¢ industria extranjeras entren por
nuestros puertos d precios mds reducidos que los
que aqui nos cuestan, con lo que evitaremos al
propio tiempo la ruma de nuestra industria y
nuestra agricultura, y con ella la muerte de la
Nacion, que no podrd vivir sino en medio de re-
vueltas y trastornos.

Que los productos en carbones, hierros, car-
nes y otros muchos de la creciente industria as-
turiana, tan necesarios en las provincias del Me-
diodfa, se trasladardn 4 esta regién, 4 cambio de
los cereales, aceites, vinos y otros propios de las
mismas. |

Que facilitard de una manera poderosa la
exportacion de los vinos que en grande abun-
dancia se producen en toda la zona que recorre
el ferro-carril de Ledn 4 Benavente, abaratando
los trasportes y haciendo que dicha exportacion
se verifique siempre que se quiera y por consi-
guiente en ocasiones oportunas, y no como hoy
acontece, que cuando hay demanda de vinos no
pueden estos salir de las bodegas en busca de
'emb.arqu? al primer ferro-carril, 4 causa de los
caminos 1mposibles en las invernadas.

Y por dltimo, que contribuirg poderosa-
mente al mayor desarrollo de Ia tendencia que
hoy se observa en Ia mayor extension del cultivo
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de la vid; 4 que esta se cultive mejor, aumen-
tando asi la cantidad y la buena calidad de los
vinos; facilitando ademads la introduccidén de las
mdquinas y productos necesarios 4 la vinicultura,
y estimulando 4 los habitantes del pafs 4 los
viajes por la Peninsula y el extranjero en busca
de conocimientos en todos los ramos de la in-
dustria y del saber humano.

Otras muchas ventajas podriamos exponer
ademads; pero como unas son consecuencia logica
de las anteriores, y para otras que no lo son,
necesitariamos extendernos demasiado, siendo
por ‘otra parte en concepto nuestro suficientes
las expuestas para demostrar la grande utilidad
de la linea objeto del proyecto, pasamos a des-
cribir ¢l trazado para que se comprendan mejor
los planos y perfiles que se acompafian y la ma-
nera como hemos procedido 4 fin de obtener la
mayor economia en los gastos de primer esta-
blecimiento, base vy fundamento de toda mdquina

industrial.

Hasta aqui la Memoria del Sr. Cafas, de
la que no creo pertinente 4 mi objeto tomar
mds materiales, ya por corresponder los que
sicuen 4 la parte técnica del proyecto, ya tam-
bién por parecerme suficientes los que doy 4
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conocer para que se comprenda la utilidad del
ferro-carril que me viene ocupando.

Al puablico y 4 los poderes constituidos to-
ca ahora juzgar de esta utilidad con los he-
chos; que de ser favorables, serd la unica re-
compensa 4 que aspiro por mi iniciativa en el
asunto; y st fuesen adversos tendré el senti-
miento consiguiente, pero né el pesar de haberlo
intentado.

Ledn 24 de Junio de 1886.

@m‘J.a Balbuena
Q-&-pm.
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