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Excmo. Sr. D. Ruofino Garcla Carrasco. ¥ sedores
D. Prospero Berpard de Voloey y D. Franciseo
Maria Conireras.

Cumoo en el mes de abril del ato de 1855 me hicieron
vstedes la bonra de encargarme cl estudio de un ferro-
carril desde las minas carboniferas de Belmez y Espiel
basla enlazar con la linea de Cérdoba & Sevilla, la primera
direccion que me indicaron para este objeto fue la de Bel-
mez & la villa de Posadas, 4 seis leguas de Cordoba, y en
su consecuencia se levantaron los planos de una linea su-
mamente interesante bajo el punto de vista de la ciencia;
pero cuyo coste seria inmenso.

Esta cuenca carbonifera se encuentra en el valle del rio
Guadiato, cuyas orillas son tan escabrosas y su curso tan
tortuoso, que imposibilitan por alli l1a consiruccion de un
camino de bierro, como consta de los esludios hechos por
érden del Gobierno de S. M. por el digno ingenicro sefior
Soler de Mcna, en el ano de 1853 , v por consiguienle fue
menesler que en nuestro Irazado dejasemos enteramente
esle valle y atravesisemos las grandes alturas que se en-

cuentran enire los rios Bembézar y Guadiato, buyendo al
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mismo fiempo cuidadosamente de los valles y barrancos in-=
mediatos & los mismos , por ser del lodo impracticables para
un camino de hierro. )

Todo este terreno parece ofrecer & primera visla dificul-
tades insuperables para la construccion de un ferro-carril,
y solo un estudio becho muy detalladamentay con esoesn!q
cuidade ha podido prebar lo contrario, llay desde e}-rio
Guadiato basta el punto culminante alravesade por’ esta -
pea una subida forzosa de unos mil pies,
que no llega & 30 kilometros, y esle punlo se halla & 2,500
pies sobre ¢l nivel del rio Guadalquivir, en Posadas, cuando
la distancia apenas pasa de 50 kilometros. Asi es que las
pendientes son necesariamenie muy fuerles , y 8i no se hu-
biesen censervado conlinuas, habria sido imposible en algu-
nos silios oblener las que exige una linea propia para lcod
moturas ; pero se ba conseguido que desde el valle del
Guadiato basta el punto culminante del camino, cual es el
puerio de la Calera, baya una pendiente que muy pocas
veces, v solo donde el descanso de las maquinas reclama
una horizontal , varie del 1 por 100 ; y desde dicho puerto-
de la Calera hasta llegar a las orillas del rio Guadalquivic
la bajada es tambien continua con una pendiente de 1 %2
por 100, escepto en los punlos de descanso.

El terreno es dificilisimo por muchas razones : de los
100 kilometros que mide la linea, los 80 del centro son de
una sierra muy escabrosa y cubierta de montes espesos,
donde bay una falta casi absolula de poblacion, ¥ aun de
(?aminos, Y bubo necesidad de cortar los 4rholes 4 derecha
@ izquierda para paderla penetrar.

.I'II camino atraviesa en esta parle ocho puerlos y una jn~-
finidad de barrancos, y necesita por consiguiente , muchas
obras de arte de gran consideracion y muy costosas; pero



no es mi Animo ahora describir estas detalladamente, por-
que se debe hacer en otro lugar.

Estas observaciones solo tienen nor objelo recordar 4 us-
ledes el molivo que tuvieron, cuando concluimos este primer
{rabajo, para haberse decidido 4 que hiciésemos ofros nue-
vos esfudios por una direccion diferente, de lo cual resulta-
ron los planos que Yds. mas larde presentaron al Gobierno
de S. M., y de los que & continuacion voy 4 ocuparme.

Habiendonos probado nuesiros reconocimientos que de
ninguna manera debia hacerse un ferro-carril con el tnico
objeto de dar salida & los carbones de Espiel y Belmez por
no prometer estos baslanic movimientio para la esplotacion
de 1an costoso camino, y que se debia buscar una linea que
sirviera para unir las provincias de Andalucia con las del in-
lerior, la direccion que se eligié para esle nuevo {razado pa-
rece decididamente la mejor que se pueda enconirar para una
linea de primera clase enire el valle del Guadalquivir y el
lerreno carbonifero de Belmez, si es que esla debe pasar
por Cordoba, y, como se verd, liene la gran ventaja de
poderse continuar en direccion & Almaden sin bajar al ni-
vel hondo del rio Guadialo, y, lo que es mucho més im-
porianie , puede servir ambien para formar parle de la que
verdaderamente debe ser la general de Ardalucia.

Son 1an inexactos los mapas que exisien de csla parle de
Espana, que por ninguno de ellos se comprende bien cudles
son los verdaderos obsticulos que se ofrecen al paso de
Sierra-Morena por este lado ; pero procuraré esplicarlos su-
cinlamente.

Hay al Norle de la ciudad de Cordoba una zona de mas
de 10 leguas de ancho de una sierra conlinua, alravesada,
sin embargo, por muchos rios y arroves. La mayor altura
se encnenira en la parle mas distante de Cordoba ; pero



tambien inmediato 4 la vega del Guadalquivir la sierra se
2 seneralmente & mas de mil pies.

de;’:rg::n trazadu que ba adoptado ol GObi"Mf y del que
obluvo concesion el Sr. Ruma, se sube por medio de varios
planos inclinados & lo alto de dicha sierra, y despues de
haber continuado por €l en una distancia pronmamen.le de
dos leguas , vuelve & bajar por medio de olros planos‘ incli-
nados al nivel del rio Guadiato. De esla mancra se ha ideado
NN camino, cuyo servicio por locomoloras es imposible, y
que nunca podra servir sinu para ¢l trasporie de una canli-
dad limitada de carbon de piedra, siendo su esplolacion
costosa , peligrosa ¥ muy dificil.

El modo mits sencillo para alravesar esla sierra con ud
ferro~carril propio para maquinas locomoloras, y el que se
presenla A cualquier ingeniero, es el de seguir el curso de
algun rio, cuyo nacimiento se halle eu la parle mas distan-
le de ella ; pero la existencia de eslas imporianies minas de
carbon en la orilla del Guadialo ba hecho que en lodos los
primeros esludios para el paso de la sierra se haya conside-
rado esle valle como un panlo de sujecion precisa para el
trazado del ferro-~carril. Este, por consiguiente, ha seguido
siempre cn alguna parle el curso del Guadialo, y siendo el
lerreno badado por esle rio impraclicable para una via
ferrea, como queda dicho mas arriba, el resultado ba sido
que se ba generalizaslo la idea de que no era posible llevar
por aqui el ferro-carril de Andalucia.

Por eslo se concedieron provisionalmente al sedor conde de
Morny v a otros las lineas de Socu¢llamos 4 Badajoz y de Vi-
llarrobledo & Cordoba y Malaga, y por esto se olorgé la con-
cesiou al Sr. Romi del camino 4 la americana de que hemos
hab'“f’" anles ; pero abrizamos la esperanza de que aun
5va liempo para que la cuestion se decida delinilivamente



de otra mancra, y creemos que esto sucederd cuando lleguen
a oonocimicnto del Gobierno los estudios nuestros, que
pruchan las grandes ventajas que ofrece para la general
de Andalucia la linea por Belmez.

Empezamos nuestros trabajos cuando va otros varios in-
genieros nos habian precedido , y esta circunstancia nos fue
muy venltajosa , porque asi obtuvimos algunos datos con
los que ellos no pudieron conlar ; y despues de un eximen
completo de toda esta parte de Sierra-Morena, convencidos
de que la linca general no debia entrar siquiera en el valle
del Guadiato, elegimos para nuestro trazado la direccion del
rio Guadalbarbo, cuvo nacimiento se encuentra prixima-
mente & una legua al Norte de Espiel, y al pie del puerto
llamado de Pelavo. Desde aqui es facil scguir el curso del
rio, por un lado hasta las ventas de Aleolca, & tres leguas
de Cardoba , y por otro hasla el puerto Rubio, en direccion
de Almaden, y, por iltimo, desde esle punto se puede Ile~
gar & las mejores minas de carbon de Relmez por medio de
un ramal de muy corta estension, evitando asi, como queda
dicho, que la linea principal tenga que bajar al valle del
Guadiato , con lo que se consizue una inmensa ventaja.

Resulta por este trazado que desde las orillas del Guadal-
quivir, en las ventas de Alcolea, hasta la mavor altura de
Sierra-Morena , hay una subida continua, generalmente muy
suave, y desde alli la linea empeza & bajar en direccion &
Almaden, sin que en ninguna parte hava una pendiente que
pase del 1 /2 por 100, ni curva que deje de tener mis de
los 300 metros de radio que exige la ley general de ferro-
carriles , y finalmente, sin que en todo el camino hava obra
de arte de gran consideracion, escepto un tinel de mil me-
tros de longitud , y otros tres muy cortos,

Es esta, pues, una linea privilegiada para el paso de



Sierra-Morena, y podemos asegurar que ninguna olra se én-
contrara en la que las pendienles sean, ni con mucho, lan
faverables.

Acompata 3 esla memoria el eslado delalla(‘l’o dc_ las ous-
mas pendienles , Y resulla que en los primeros 37. kilomelros
ninguna do ellas pasa de 0= 008, ; desde el kilomelro a7
basla el 65 bay ura de 0™ 0§25, y sigue olra de 0= 0f,
de 9 Lilomelros de largo, basla el 74 ; desde esle punlo
conlinua la subida basta el kilomelro 83 con una pendienle
de 0= 013 ; luego bay cerca de un kilomclro borizonlal , y
en esle punto, dislanle proximamenle una legua de Espiel
v 4 los 8% kilomelros de Curdoba, empicza la bajada del
ramal, que alraviesa loda la cuenca carbonifera de Espiel y
Belmez , primero con una inclinacion de f por 100, y despues
con mucho menos. La linca general conlinda subiendo olros
6 kildmelros con las pendienles de 0 = 0§25 y 0 = 015,
basla el kildmelro 90, en el puerto Pelayo, y desde alli
desciende basta el puerto Rubio, en el kilometro 99, lam-
bien con la misma ; pero pasado este por medio de un linel
de mil melros de largo, no se encuenlra ninguna olra pen-
dienle en lodo el resto de la linea , basta el rio Yaldeazogues,
que pase de 0= 0f. Son, pues, como se ve, pendienles
lodas muy favorables, porque nadie desconoce las grandes
dificullades del paso de la Sierra-Morena; y, lo repetimos,
por ningun olro lado se encontrara lerreno que permila que
en lan poca distancia las baya que escedan del § por 100.

Por lo que precedo se comprende ficilmente que aunque
ustedes empezaron sus estudios limitindose al deseo de
construir un camino de bierro que sirviese para facilitar la
esplolacion de las muchas minas de carbon de picdra que
poseen en Belmez y en Espiel, mAs larde ban resuello com-
pletar el Irazado basla enlazar con la linea general de Es-



tremadura 4 Portugal, distante solo 64 kilometros, o sean
ence leguas y media, del puerto Rubio, por no parecerles
dudoso que, una vez que se supiera positivamente que una
linea de primera clase puede pasar por lan de cerca de esla
cuenca carbonifera, por alli se decidiria que pasase la de
Andalucia. Yerdad es que decimos esto en momenlos en que
la cuestion parece decidida ¢n favor de la direccion por Yi-
lHarrobledo y por Andijar, y es por lo mismo necesario que
entremos de lleno en la comparacion de los méritos relalivos
de las dos lineas. Primero les recordaré a ustedes los pre-
codentes que existen, y que, en mi conceplo, son la causa
de que hoy se inclinen muchas personas, entre otras los
dignos miembros de la comision recientemente nombrada
para el examen de la cuestion, a apoyar la direccion pro-
puesta desde Yillarrobledo 4 Cordoba.

La concesion hecha al Sr. Roma de un camino & la ame-
ricana desde Belmez a las venlas de Alcolea fue la primera
prueba que dié el Gobierno de que consideraba casi imposi-
ble la construccion por alli de un camino de primer orden,
y el ministro, en efeclo, se espresd asi al presentar esle pro-
yecto de ley a las Cortes Constituventes : « El Gobierno,»
dijo, « habia lijado en el ano de 1852 come punlo de suje-
cion para los estudios del ferro-carril de Andalucia el valle
de Espiel ; pero las dificullades que los primeros recanoci-
mientes revelaron para el paso de una linea de primer
orden hicieron desechar por entonces esta idea.»

Mas adelante indica, sin embargo, en el mismo docu~
menlo que los inconvenientes de la construccion de un
ferro-carril de primera clase se limilan a su gran cosle ; y
para probar que se debe dar la preferencia al sistema ame-
ricano : dice : « No adoptando este sistema, el interes del
capilal de establecimiento absorberia seguramente todos loa



produclos de la esplotacion,, Y seria imp?ﬂible ﬂ“e “'“8“2‘
empresa particular llevara 4 cabo esta linea sin l.lna .su -
vencion enorme , que solo seria justificable y podria disrmi-
nuirse si formara este trozo parle de la linea general de An-
dalocia.» '

Un poco mas larde se presentd 4 las Cortes Constitayentes
un proyecio de concesion & los sefores conde de Morny v
consoci;:s. de dos lineas de ferro-carril que, partiendo de
las del Mediterrineo, terminasen respeclivamenle en la
frontera de Portugal y en la ciudad de Cirdoba, con ramal
& Malaga ; y el enlusiasmo que exislia entonces & favor de
todo lo que proponian las companias esiranjeras nueva-
menle establecidas en Espana hizo que se votase esia
proposicion sin que nadie pusiese en duda si de esta manera
la causa del ferro-carril de Andalucia ganaba mucho terre-
no, v por lo mismo no se quiso entonces hacer el estudio
comparalivo de los des Irazados, como en nuestro concepto
lo merecia una cuestion lan trascendental.

Estas concesiones son hechos posilivos ; pero creemos que
8i hubiese habido mas tivmpo para examinar la cuestion, su
resolucion habria sido muy diferente ; y tanlo, que no vaci-
lamos en alirmar que, en nuestra opinion, no siendo moli-
vadas las razones que se han aducido, son tambien errdneas
las conclusiones que hemos citado, y creemos poder probar,
por el conlrario, que la direccion por Belmez es en todos
sentidos la mejor para la linea general de Andalucia , por
ser la miis econdmica, la de mds trdfico, la que mayores
1alereses concilia, lu que mejores pendientes Yy rureas ten-

dria, y la que menos subvencion necesitaria de lg nacion.
1.° Esla mais econdmica.

Supondremos que de las dos lineas concedidas provisio-
nalmenle

al senor conde de Morny y consocios se ejecute



la que debe ir de Socuéellamos por Ciudad-Real a Merida v
Badajoz, vy que pase, como es de esperar que suceda, por
las inmediaciones de Almaden, 6 sea por el irazado indicado
por el Sr. Coello en su inleresantisima obra. Nuestro pro-
yeclado camino enlazaria con este & doce leguas de Belmez,
en la union de los rios Valdeazogues y Guadalmez, y asi
resultaria que toda la parte de la linea de Portugal que se
halla entre Socuéllamos y esle punlo, cuva longilud es pré-
ximamenie de 35 leguas, serviria al mismo tiempo para la
comunicacion general con los reinos de Andalucia ; y para
completar la linea hasta Cirdoba habria que construir solo
un camino de 164 kilometros de largo, cuyo coste tolal,
incluso el ramal que cruza la cuenca carbonifera, segun se
vera por los presupuestos detallados que acompafan 2 esla
memoria, solo se elevaria @ 170 millones de reales.

La longitud del camino de Villarrobledo 4 Cordoba es de
unas 70 leguas, y, par consiguiente , la construccion de la
linea por Belmez ahorraria 4 la compania unas 40 leguas de
ferro-carril, 0 sca un gasto de cerca de 200 millones de
reales.

2.° Esta linea tendria mucho mas trifico, comparati-
vamente con su longitud y con su coste, que la de Villar-
robledo & Cdrdoba.

Esto no tiene duda alguna, puesio que, en primer lugar,
todu el trafico general de una linea de 70 leguas de largo se
halla concentrado en la nuesira en una distancia de 30 le~
guas, y en segundo lugar , el movimiento eocasionado por
los productos especiales de las localidades que el camino
alraviesa, y los que en la linea de Villarrobledo estan redu-
cidos 4 maderas y minerales de plomo, en la de Belmez son
de una imporlancia estraordinaria, pues en ella se encuentran
las minas de carbon de piedra v de azogue. Por este camino



pasarian lambien todoa los produclos agricolas de Esirema-
dura , cuyo trasporte acfual & Sevilla en un afo comin se
eleva & méas de 25 millones de reales, lo cual representa por
si solo un 17 por 100 del inleres sobre el capital que requiere
|la construecion del ferro—carril.

3.4 Esla linea comcilia mayores 1mlereses que s de
Villarrobledo.

La construccion de un ferro-carril liene dos objetos prin-
cipales , que se pueden Ilamar el del bien nacional y el del
bien local. E| primero es con mucho el mais importante , y
anle ¢ debe ceder sicmpre el del bien local. Pues bien : yo
sostengo que el bien local predomina en el camino de Villar-
robledo, v el bien nacional en el que pasa por Belmez. Los
habilantes de una parle de la provincia de Jaen son los
finicos que pueden desear que se construya con preferencia
la linea de Villarrobledo, porque esla pasaria por sus.pue-
blos ; pero para la mayor parte de los que viven en lodo el
resto de Andzlucia no les puede ser indiferente que se haga
un camino mas largo y mucho mas costoso de lo que es ne-
cesario ; y ni los viajeros, ni los comerciantes, que tendran
luego que mandar sus mercancias por el ferro-carril, querrin
apoyar un proyeclo que les obligard mas tarde 4 alargar sus
viajes v & pagar mucho més caro los traspurtes, 4 fin do que la
empresa consiruclora se indemnice de sus mayores gaslos;
¥, por ullimo, tos que miran por el bien general no apoyaran
una linea que exige por su subido coste grandes sacrificios de
la nacion en el conceplo de crecidas subvenciones.

s cierlo que los productos agricolas son muchos en las
orillas del Guadalquivir; pero muchisimos mas son los de
Estremadura ; y los que conocen todas las dificultades del
paso de Sierra-Morena por una linca directa entre Mérida Y
Sevilla, convendran conmigo en que si no so consiruve |a



indicada por Belmez, pasaran muchisimos anos anies de que
se verifique la comunicacion por ferro-carril entre las pro-
vincias de Estremadura y el puerto de Sevilla.

Estas son consideraciones imporlantes ; pero la cuestion
principal , y nacional sobre todo, es la de la esplotacion de
las minas carboniferas de Belmez y Espiel. Todo cuanio yo
pudiera decir acerca de la importancia de este asunto seria
poco. La esplotacion de las minas de carbon de Espana, en
¢l dia en que ]a conduccion econdmica de sus productos sea
posible , cambiard la faz de este pais.

El carbon do piedra es la base itnica de la riqueza indus-
trial : y para todo cuanto tiene relacion con la mayor parte
de los caminos de hierro que se provectan, es decir, para la
fabricacion de sus carriles y de sus maquinas, y mucho mas
aun para la esplotacion de los mismos cuando ¢stén cons'rui-
dos, es del lodo indispensable que se puedan aprovechar los
productos de esla clase de minas. Espana carece de com-
buslible en el interior del pais, y esceplo cn las coslas no
posee ofras minas que admitan comparacion con las de Es-
piel y Belmez en abunduncia , ni que esten lan bien sitnadas
para el surlido de una gran parte de su lerrilorio; su carboa
sera eonsumido sin compelencia en toda la \ndalucia, en
Estremadura, en parle de Castilla, y si se adopta el Irazado
directo que luegy indicaremos , probablemenle hasia en
Madrid. Los produclos de las unicas minas que pudiesen ri-
valizar en csta capilal con los de las citarlas son los de las
minas de Henarejos, en la provincia de Cucnca ; pero son
estas mucho menod abundantes que aquellas, y sobre todo
forman un monopolio ea manos de personas que no saben
darles desarrollo.

. Hemos hablado de la necesidad do la esplolacion de esta
clase de minas para Jos usos de los caminos de hierro; pero



hay més - Espata, hov casi esclusivamente f.grieola Y pais
pobre, comparado con log demas, superaria en niqueza
tabril é industrial aun a la agricola, si se llegase 4 dar el
dehido desarrollo 4 las minas carboniferas.

El carbon de piedra es para la industria lo que el pan para
la vida : podra nacer ; pero no podra durar ni crecer sin este
elemento indispensable.

La cuestion primera que se presenta & cualquiera que se
propone dedicarse 4 alzuna empresa industrial es la de saber
cuinto combustible necesita consumir y cuanto le ba de
costar este, porque, en el estado actual de las arles, se puede
asegurar que se deben 4 los efectos del calor todos los cam-
bios que hay que producir, hien sea en la composicion, bien
en la forma de la maleria primera de una fabricacion. Es por
esto imposible que existan fibricas de alguna consideracion
en las localidades donde no se encuentra el combustible,
porque cuando este escasea G cuesta caro, el gasto ocasio-
nado por la fabricacion de cualquier articulo llega & ser
tanto, que esta produce peérdidas al manufacturero, en
lugar de dejarle beneficios. Por esta razon se nota siempre
que los paises de mas industria son aquellos en donde abun-
dan las minas de carbon ; y basta indicar cualquiera distrito
de Inglaterra, Bélgica 6 Alemania, donde bay muchas fa-
bricas, para conocer al mismo tiempo los limites del lerreno
carbonifero.

Citaremos solo algunos hechos muy sencillos | para que
salte & la vista la verdad de I» que queda dicho.

.En una maquina de vapor ordinaria, la evaporacion de un
pie cibico de agua por hora produce una fuerza motriz
igual é.la de un caballo, y esta evaporacion se abliene con
once libras de carbon de piedra. Por consiguiente , cada
quintal que se emplea con ulilidad en una maquina de vapor



produce el efecto del trabajo de un caballo durante nueve
horas. Aplicado este hecho, por ejemplo, 4 una fabrica de
las mayores que se hacen para la fabricacion del algodon, ¢
digamos & una fabrica donde las maquinas que se emplean
tengan la fuerza de 200 caballos, resultara del consumo de
los 200 quintales diarios de carben de piedra que eslas ne-
cesilan:

1 Que se emplearan entre 700 y 800 personas en la
fabrica, cuyo trabajo sostiene 4 otras tanias familias.

2.° Que se producira una riqueza en el pais que no ba-
jara de cuatro a cinco millones anuales , valor de la produc-
cion de esta fibrica.

Es ain mas notable el resultado del consumo del carbon
en la fabricacion del hierro. Este melal tiene en el dia infi-
nitos usos diferentes : no hay ni maquina, ni fabrica, ni casa
en la que deje de formar parle; se emplea en cantidades
enormes para las barsas-carriles, como tambien para los
objetos mas ordinarios de la vida y para las fabricaciones
mas delicadas ; en fin, tanto se ha generalizado su uso, que,
solo en Inglaterra, el valor del hierro que se fabrica anual-
mente fue calculado por el baron de Humboldt, bhace algu-
nos afios, como doble del de todo el metal de oro y de plata
estraido de las minas de las Américas.

Es incalculable el valor que resulta de las varias fabrica-
ciones de hierro que hoy dia se hacen : sin embargo, el es-
tado siguiente podra dar alguna idea de ¢l, y es un dato
curioso y una prueba palpilante de la inmensa importancia
del hierro para la riqueza industrial de una nacion.

La cantidad de hierro colado que en su eslado primero
vale cien reales, convertido en otros objetos utiles llega a
valer las cantidades siguientes:



Coavertido en maquinas ordinarias. . - A0U re. ¥D.

enebjetvs mavoresde adorne. 4
o bebillas, ebc. . . - - - - 66,000
en cadenas Bnas. . . . - - 000

¢a holones de camisa, elc. . 589,600

La cantidad de hierro dulce que vale cien rcales lega &
valer en diferenles fabricaciomes las siguienies canlidades:

(.emverlide ca herraduras. . . . . . . 2500 vs. Wn.
cuchillos de mesa. . . . 3,000
en agujas. . . . . - . - - 7,100
en corlaplumas. . . . . . . 65,700
en botones pulidos. . . . . 89,700
en muclles de relojes. - . . 5.000,000

Como el cosle de cualquier objelo de fibrica depende en
gran parte del dinera que se hava gaslado en los jornales
de los operarios que han sido empleados al efecto, por eslo
decimos yue, con arreglo a los anleriores guarismos, se puede
juzgar de la inmensa importancia para el pais de la esplo-
tacion ¥ debido desarrolio de las minas de carbon y de
hierro con que, por forluna, esla dotado.

Podriames anadir mucho mas a esle capilulo ; pero los
limiles de nuestro informe no ko permilen, v debemos pasar
a olras cuestiones.

4.° Esuna linea de mejores pendientes y curcas, g ds
menares dificuliudes de toda clase que ninguna atra.

Los estudios del camino de Villarrobledo 4 Cirdoba,
mandados bacer por el Gobierno, no eslan aun concluidos:
pero~ hay.lrahajos hechos basta Baeza por los ingeninm;
del Sr. Figueras. El illimo punlo dista unas veinle leguas



del culminanle de la sierra, y lo que sabemos es que,
anles de liegar a esla poblaciou, las pendientes tienen ya
el 1 %3 por 100, que ¢s el limile de las que se encueniran
en k2 linea de Belmez, [ Queé no seran en la parle del Iraza-
do que se halla méas provimo a la combre? Los esludios es-
larin concluidos dentro de muy poco tiempo, y ellos lo
diran ; pero ia circunslancia que hemos cilado nos basta
para juzgar de lo que seran, alreviéndonos & asegurar que
las pendicnles han de ser mucho mas fuertes que por Bel-
mez ; y como cuando eslas son asi, indican siempre un ler-
reno dificil, lambien creemos que las vbras de arle serin
grandes y muy coslosas.

5.° Esta linea necesita menos subcencion que la oira.

Es una consecuencia natural de su menor longilud. Su
oosle serd de 170, en lugar de 345 millones : su longilud,
incluso el ramal de las minas, no llega 6 200 hilomelros,
en lugar de los 380 que lendra la de Villarrobledo, y por lo
mismo su construccion necesitara un subsidio mucho menor
que el de la otra linea. En efeclo, si se dicra a esle ferro-
carril una subvencion igual a ia que se ofrecio a la em-
presa que debia construir el de Yillarrobledo; es decir, la
de 240,000 reales por kilomelro ', resullaria para la nacion
la economia nada despreciable de 40 millones de reales.

Hay, por 1ltimo, olra cueslion muy imporlanie, v es la
siguiente : para la esplotacion de cualquiera de las dos lincas
que se elija para ilegar & Cordoba es necesario conlar con
un consumo grande de carbon de piedra ¢ coke. La canlidad
de esle que s8 necesilara para una linea lan imporlanle
oomo lo seria la general de Andalucia puede caicularse
en 500 lomeladas, 0 sean 10,000 quintales anuales per

1 VYeass la nota inal.



legua que mida el camino. Cada m.l ahorrado eo el pre-
cio de um quintal de coke represenlara, pues, una economia
de 10,000 reales anuales por cada legua que tenga de lon-
citud el ferro~carril , v como el combuslible preciso para la
wsplotacion de nucstra linea desde Almaden & Cérdob..'l , que
pasa por la cuenca carbonifera de Belmez, lo cargargn .Ias
locomatoras casi lodo en las inmediaciones de esle ultimo
punto, ¥ que, por lo contrario, el que se pecesile para la
linea de Villarrobledo tendria que ser estraido de las mis-
mas minas y conducido, por término medio, & 2§+ kilometros
de dialancia, con un gaslo preciso de un ¥s de real por to-
pelada y kilometro, ¢ sean 61 rs. por tonelada, y 5 reales
por quinlal que se consuma , resulta que los 880,000 quin-
tales de coke que serian consumidos en la esplotacion de
csla linea causarian & la empresa, solo por su trasporte &
los puntos donde debian ser cargados en las locomotoras,
un mayor gasto de 2.610,000 rs. anuales, o, lo que es lo
mismo , {a construccion del ferro-carril de Andalucia por
Almaden y Belmez & Cérdoba causaria en su esplotacion
una ecoriomia de 2.630,000 rs. anuales por el precio menor
del trasporte del coke que se consumiria en el otro camino;
lo que se puede considerar como equivalene 6 una subren-
cion dada d la empresa constructora (capitalizdndolo al 6
por 100) de 4% wllones de reales.

Noten Vds. ademas que, de 1odos medos, y aunque solo
fuera con el abjeto de facilitar la esplotacion de las dos aran-
des lineas de Porlugal v de Andalucia , seria preciso un dia
conslruir desde ellas hasta esta cuenca carbonifera, los dos
caminos que en su conjunlo forman el trazado que nos-

olros quisieramos ver considerado como el ferro-carril ge-
ncral de Andalucia. |

Las ventajas de esta linea son fues, innegables, y las



creemos lan imporlantes, que el Gobierno alenderd i las pro-
posiciones que Vds. hagan ; pero ain me queda algo que
decir en favor de esle trazado.

Si se adoplase el pensamicnto de llevar la linea gencral
de Andalucia por Almaden y Belmez, lodavia seria posible
hacer una mejora muy imporlanie en su direccion, mejora
que lo scria lambien para la linea de Porlugal, y es la si-
guienle : desde Ciudad-Real, el trazado aclual se dirige 4
Socuellamos, y se hace asi casi lanlo rodco para llegar &
Madrid como por el trazado de Villarrobledo ; pero esle ro-
deo, ademas de ser muy perjudicial, es indlil, pues si en
lugar de llevar esa direccion la linea, pasase por Malagon y
Yeévenes de San Juan & Villasequilla, el valor de las obras
no escederia al del otro lado, y esle lrazado ahorraria mds
de 130 kiddmetros de la dislancia de Madrid & Cordoba 6 &
Badajoz.

Los rodeos de las lineas de Yillarrobledo y de Socuélla-
mos no lendrian olra ventaja que la de aumentar el movi-
mienlo del ferro-carril del Medilerrineo ; pero son lan per-
judiciales , que hasla dudamos mucho de que se encueniren
capilalisias dispuestos & ejecularlos, como lo prueba suficien-
lemenle lo ocurrido hasla el dia. Sobre lodo el Gobierno no
puede olvidar una circunslancia muy grave, que no se ocul-
lard 4 nadie que examine por un momenlo el mapa general
de Europa, cual es el eslado de aislamicnlo en que se deja-
ria a la capilal de Espana si los viajeros de Cadiz y de Ma~
laga , de Badajoz y de Lisboa , y si lodo el comercio de Ul-
tramar, una vez llegados & Socuéllamos 6 Villarrobledo, en-
conirasen que el ferro-carril mejor trazado, mas comodo y
mds corlo para enlrar en krancia no era el que se dirige
desde alli 4 Madrid , sino indudablemenle el que se esla
consiruyendo por Valencia v Barcelona 4 Perpinan.
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Por el trazado que hemes indicado se obtendria, al con-
trario, una linea directa desde Cddiz , por Nadrid ’_d Irun
la que nn vacilo en flamar LA MAS IMPORTANTE DE
TODOS CUANTOS CAMINOS DE HIERRO SE PROYEC-
TAN BN EL DIA EN EUROPA, v de la que la de Portugal
no seria mas que un pequefo ramal, que empezaria en las
inmediaciones de Almaden.

Los estados que acompafan 4 esla memoria conlienen todos
los delalles relalivos 4 la construccion de este camino.

La direccion que lleva es la siguiente ! desde Cordoba
sigue por las orillas del Guadalquivir, hasta que, pasado el
puenle de Alcolea, encuenira la embocadura del rio Gua-
dalmellato ; aqui se dirige hacia el Norte, y siguiendo siem-
pre el curso de esle rio, que  poca distancia toma el nom-
bre de Guadalbarbo , pasa cerca de los pueblos llamados
Ovejo y Villaharla. Ya hemos dicho que  una legua de Es-
piel se separa un ramal para las minas, y que la linea gene-
ral alraviesa los puerlos de Pelayo v Rubio, esle ultimo con
un tdnel de mil melros de largo ; luego continia con buenas
condiciones por los pucblos llamados Villanueva del Duque,
Villar Alto, Viso de los Pedroches, Santa Eufemia, y préxi-
mamenle 4 ura legua v media de este encuenlra el Irazado
de la linca de Estremadura & Porlugal en la union de los
rios Guadalmez y Valdeazogues.

El coste total de la consiruccion de esle camino, como
queda dicho, serd de 170 millones de reales ; Y para que
la empresa pueda pagar los acostumbrados réditos durante
la ejecucion de las obras, etc., necesitars un capital social
de 200 millones.

Si esle Ira_zado se adoplase por el (;obicrno para formar
parle de la linea general de Andalucia, la estricla juslicia
€xigiTia que se le diera la misma subvencion que esld pro-



puesia para la via férrea de Villarrobledo & Caordeba ; pero
vreo que Vds. no necesilen lanla, y que se pueden limilar
a pedir un subsidio de 70 millones, ¢ sea préximamente la
tercera parle del capilal que exige la conslruccion del
camino.

La distancia desde Belmez & Cordoba es de 116 14 kilo-
melros , ¥ desde Belmez & Almaden 113 kilometros.

Los produclos de la esplotacion serin aproximadamente
los que siguen :

Bs. vn.
1.2 Resultado del movimiento general en-
tre los dos esiremos de la linea, siendo 197
Lilomelros , 4 razon de 80,010 rs. vn. por
cadauno. . . . . . . . . . . . 15.760,000
2. Resullado de la esportacion de los
granos y olros produclos de Eslrecmadura. . 12.500,000
3. Resultado del trasporle de 100,000
loneladas de carbon 4 Cérdoba, y otras 100,000
4 Almaden , a razon de medio real por kilo-
melro. . . . . . . . . . . . . 11.4550,000
Total. . . . 39.710,000

Los gaslos de la conservacion y esplotacion
del camino se elevarin 4 50 por 100, 6 sean. .  19.853,000

Productos liquidos. . .*79.855,000

De lo que resulta que el camino ha de producir un inleres
de un 15 '/s por 100 sobre el capilal de 130 millones que
la empresa liene que gaslar en él.

Abrigo la esperanza de que esla linea , despues de algunos
afios , producira mucho mis a sus conslruclores ; y eslo su-



cedera sin ninguna duda cuando estén concluidos los ferro-
carriles de Malaga &4 Cirdoba, el de Portugal vy el que v
por Madrid 4 la frontera de Francia.

Madrid 27 de jupio de 1857.—Owgn CasrLos Dirnotsm
Ross.

Nota. La subvencion para la linea de Villarrobledo a
Cordoba , propuesta ultimamente & las Corles, se eleva
4 140 millones de reales, é sea el doble de lo que exige la
linea que proponemos por Belme:z.
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