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compafiias y las que ya estaban en 1.° de enero de
1248 entregadas al pablico, eran las siguientes:

Longitud  Fn vspl'om-
total, cion.

Kildometros. Kildmetros.
Ferro-carril de Luxemburgo. . . . 224 »
1d. de Nomur 4 Licja. . . 70 »
1d. de Mons a4 Manage. . » 35
1d. de Sambre al Meuse.. 122 40
1d. de Tournai d Joubise., " 74

1d. de Landen & Hasselt.!

Id. de la provincia de )
Flandes Occidental. 148 53
Totales. . . . . . B4 202

Ea 1.° de 1853 habia ya 279 kilémetros en es-
plotacion: la linea de Namur & Lieja eslaba con-
cluida, y las demas habian adclantado muy poco en
su construccion. Asi que la tolul longitud de ca-
minos de hierro esplotada en Bélgica por cuenla
del estado 6 por las compahias, era ep dicha época
de 904 kildmetros. K..D.
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SISTEMA DE COMUNICACIONES DE LA PRO-

VINCIA DE SORIA.

Nioguna provincia de Espaha se resentird acaso
tanto como la de Soria de la falta de vias de co-
municacion vy de los males sistemas que cast siem-
pre han estado en uso para llevar 4 cabo su ejecu-
cion. Colocada en la parte central de la peninsula,
{indante con provincias ricas y que han progresado
en el camino de las mejoras materiales en el tras-
curso de estos ultimos afios, interpuesta en las vias
natarales gue han de seguir los trasportes enlre los
mas distantes v principales distritos de la monar-
quia, la provincia de Soria ha permanccido estan-
cada, sino decadente en sus intereses, sus pocos
caminos han estado desiertos, la esportacion de sus
productos ha sido siempre dificil, la imnortacion de
fasprovincias vecinas muy corta, y resuitado inme-
diato de todo esto el creciente atraso ea gqne seha en-
contrado siempre respecto de otras muchas partes
mas aforlunadas de nuestro territorio. Este atraso
en medio de las favorables circunstancias gue con-
currenen el pais para verse poblado en todas direccio-
nes por los traficantes de Castilla, Aragon y Navar-
ra, debe atribuirse unicamente & la falta absoluta de
carreteras, sin las cuales es imposible de todo pun-
to cruzar las dsperas sierras gue ie rodean, cn cu
yas veredas apenas pueden transitar caballerias; y
bien convencidos los habitantes de Sovia de esta
verdad, siempre reclamaron del gobierro la cons-
truccion de caminos como la primera necesidad de
la provincia. Algo de su topografia serd preciso
decir para que se conozea la importancia de cada
carretera que se ha proyectado.

Sobre tres cuencas de primer ¢rden corren los
limites de la provincia; la mayor parte de ella estd
en los primeros valles de la del Duero; al N. E.
comprende algo de la del Ebro, yalS.y S. E.una
pequeia faja de la del Tajo. El rio Duero nace ¢n
el rincon N. O., corre 4 Oriente hasta cerca de la
capital, sigue 4 S. hasta Almazan y marcha 4 O.

hasta salir de la provincia por Lavid, formando en
su curso un semicirculo cuya configuracion imitan
sus divisorias del Ebro y del Tajo, y encierran asi en
nn cinto de montaiias 4 lo mas principal de sus pue-
blos. En la cnenca del Ebro contiene el nacimiento
y parte del curso de los rios Cidacos, AThama y Quei-
jes, sobre cada nno de lcs cuales eslan sitvados
Yanguas, Cigndosa y Agreda; y en la del Tajo
comprende una partc del Jalon y sus primeros
afluentes de la izquierda. L

La orilla derecha del Duero comprende, en el
semicireulo que forma, los célebres v abundanti-
simos pinares que constituyen une de los ramos
principales de industria del pais, esplotindose de
ellos la madera enteriza y aserrada, y los diterentes
productos ‘de la resina: tambien s¢ encuenlran en
esta parte minas de hicrro, carbon y asfalto, que
son las unicas que dan un beneficio real. La ori-
lla izquierda limita al N. los valles de la sierra de
Cameros en que se encuentran esquisitos pastos pa-
ra los ganados merinos, que cn otro tiempo eran
tan numerosos; deja al E. el campo de Gémara,
granero de la provincia, y las tierras que riega cn
el partido del Burgo producen toda clase de cerca-
les y hortaliza. Estas mismas son las producciones
de las vertientes al Ebro, y en la del Tajo se en-
cuentran salinas de abundante producto. Tampoco
carece la provincia de algunos eslablecimientos in-
dustriales, como son: sierras de agua y, fibricas de
resina en los pinares; eslablecimientos mineros en
Vinuesa y Fuentetoba; fabricas de papel en Voz-
mediano; de bugias en Berlanga, y otras de menos
impertancia que pueden contribuir & que el pais sal-
oa de la postracion en.que se ha encontrado hasta
ahora.

La direccion, trazado € importancia de los ca-
minos que hayan de construirse, tienen que ser de-
terminados por las necesidades Ge la provincia y de
las demas del reino. Cuanto mayor sea el numero
de las que se cubran, tanto mayor interés tendrd
la apertura de la via, y bajo este punto de vista las
clasificaremos para estudiarlas, mas bien que por
tas denominaciones oficiales que se les hayan im-
puesto.

De E. 4 0.y de S. & N. son las dos corrientes
principales de movimiento en la provincia, pues que
ademas de comprender las ciudades y pueblos mas
notables, conducen & las capitales de las provincias
inmediatas y otros puntos de grande interés gene-
ral. A ambas se ha querido satisfacer por medio
de dos lineas; la gran bransversal de Castilla, y la
general de Francia por Soria. La primera es parte
de la que une & Valladolid con la provincia de Bar-
gos, y pasando por la de Soria termina en Ara-
oon, designando & Calatayud como punto de em-
palme con las demas de este reino; la_segunda es
la mas corta para ir desde Madrid & Francia, to-
cando en Guadalajara y Pamplona. Claro es que la
provincia debia empezar por una de estas lineas,
pues su primera necesidad era comunicarse con sus
vecinos; pero desgraciadamente alucinados sus ha-
bitantes con la importancia que parecia dar & la
segunda su cnalidad de mas corta entre las dosca-
pitales de Hspaha v Francia, se dieron prisa & eja-
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cutarla, dejando para despues’la primera que era
mucho mas interesante 4 nuestro juicio. En efecto,
sin entrar en otras consideraciones, basta obser-
var que entire Madrid y la frontera de Fraucia hay
dos carreteras-generales gue estan en uso hace mu-
cho tiempo y tienen por consiguiente creados, en las
capilales por donde pasan, grandes inlereses que
no existen en las de la nueva linea y que compensan
su mayor longitnd, al paso que desde Caslilla la
Vieja & Aragon no hay-una sola via que no lenga
un rodéo muy considerablé: y fuera’de los puntos
intermedios ¢ue el comercio ha de servir. Vamos &
ocuparnos del trazado é hisloria de eslus lineas.

LINEA DE CASTILLA LA VIEJA A ARAGON.

" Siendo Valladolid el punto donde ha de terminar
ésta inea, no cabe duda acerca de sa direccion; la
corriente del Duero la marca en toda Castilla. Mas
no es tan claro el trazado cuando se trala de aban-
donar el Duero y pasar al Ebro, no por las difi-
cultades que oponga el terreno, que por fortuna no
son muchas, sino por la que hay en acudir 4 las
reclamaciones y pecesidades de muchos pueblos
que lo piden por su territorio. El gobierno de-
signé 4 Calatayad como punto cénlrico adonde
deberian concurrir los transportes del alto y bajo
Aragon, Catalupa y Valencia. pues los unos Lienen
que llegar & Zaragoza y los olros 4 las inmediacio-
nes de Ariza por Molina de Aragon y Daroca; y
gozando Calataynd de una posicion inlermedia, con
una regular pohlucion y movimiento comereial, hu-
biera-quedado sin ninguna contradiccion como prin-
cipio de la naeva linea, 4 no ser por la rivalidad
ocwrrida enlre Soria y Almazan sobre el trazado
en el interior de su provincia. Cuandn en 1847 se
hizo el proveclo de currclera desde Cdlatayud al
Burgo de Osma entre los ingeniercs Alcolado y
Ortega, el golicrno habia fijudo como punto de pa-
so & Almazan ; pero Soria reclamd ea agnel misino
momento mny oporlunamente, y obluvo que se es-
tudiase en aruet aiw el trozo desde Calataynd 4 So-
ria, vy en 1852 of resto hasta el Burgo de Osma. No
seguiremos tedas fas vicisitudes deeste asnnto ;) bas-
te decir que el 'gebicrno no ha resnelto aun defini-
tivamente, y pasaremos & emitir desde luego nues-
fra opinion.

Zaragoza ¢s un pmito obligado para los gne vie-
nen del allo Arvagon y Catalufia, y sino fuese por-
que lalinea hade servir- tambien al resto del Oriente
de Espana, es indudable que se la habiera hecho
partir desde dicha capital al Borgo de Gsima, en cu-
yo caso el trazado por Soria era natural v {orzoso;
f)ero entonees 1o se podria ir desde el bajo Aragon
y Valencia sin rodear machizimo , & menos que uo
se hiciers otra carrctera desde Ariza 6 sus inme-
diaciones al Burgo, la cual tiene su lrazado por
Almazan. Ista es precisamente la mejor solucion
del problema. aunque -parecerd mny onerose para
los fondos pablicos costear dos caminos en vez de
uno intermedio desde Calatayud; pero vamos 4 de-
mosirar que no es asi. .

Este camiro iutermedio, dirjjase por Almazan ¢
hien por Soria, tendria de longitud 150 kilémetros

que habrian de construirse en’su totalidad de nuevo,
y la eleccion de sus trazados tendria que subordi-
narse esclusivamente 4 la importancia de estas dos

- poblaciones y 4 la parte facultativa de los proyec-

tos (recurso altimo en toda cuestion de obras pi-
blicas), pues el resto del trazado no sirve 4 comar-
cas mas ricas por uno gne por otro lado: no su-
cede lo mismo dividiéndolo en dos. La linea del N.
liene por puntos naturales de paso Tarazona, Agre-
da y Soria; la del S. tiene Ariza, Monteagudo, Mo-
ron, Almazan y Berlanga: esta tilima es de 100 ki-
lometros de longitad que habrian de hacerse en-
teramente nuevos ; pero la olra tiene una carretera
ya construida hace liempo entre Tarazona y Zara-
goza y la que acaha de construirse desde Soria &
Agreda con clro objelo ; de modo gue para tenerla
completa solo faltan 57 kilometros desde Soria al
Burgo de Osma, y 20 desde Agreda & Tarazona.
Resulta de esto que para obtener los dos cami-
nos es necesario construir menos de 4180 kildmetros
de carrelera nueva, al paso gne adoptando una so-
la de las soluciones inlermedias se habrian de ha-
cer mas de 150 : basta esto para conocer ia ven-
taja de lo priinero; pero serd mucho mas clara
si echamos una ojeada sobre los servicios especia-
les que esta doble linea puede prestar.

La linea del N., pasando por Tarazona, une a
Soria y toda Caslila con el canal imperial de Ara-
gon, que da principio-en el Bocal 4 poca distancia
de aquella ciudad y mantiene con ella un trafico
aclivo y continuado; tambien se hallan servidos
Borja y todos los pueblos de la ribera y del Monca-
yo; ademas se encuentra entroncada con la carre~
tera de Zaragoza & Pamplona, que pasa por Tude-
la; y finalmente, la provincia de Navarra utiliza
tambien la linea bhajando por su nueva carretera
hasta-Agreda, asi como los distritos de Alare y
Calaborra en la de Logrofio. Kn el interior de la
proviucia sirve para unir directamente 4 la capital
con dos cabezas de partido , una de ellas sede ecle-
sidstica muy importante. La linea del 8. recibe di-
reclamente el trdnsito de las dos carreleras noevas
de Moliva y Daroca, que equivale al de todo ¢l rei-
no de Valeucia, provincia de Teruel y parte de
Guadalajara, en el inlerior une dos cabezas de
partido y otras villas de las mas notables de la pro-
vincia, y una parle de clia reemplaza un camino
vecinal Gue veremos mas adelante, gne es indispen-
sable. , .

- OQueda bien claramente demostrado que ¢l inte-
rés de la provincia de Soria y el de las demas de
Espanz, esiribu en la construceion de la carrvetera

e Castilla a Aragon, subdividida en ci Buargo de

Osma en las dos lincas de Soria y Almazan. Resta
indicar las obras ejecutadus hasta el dia en ellas.
En 1548 scempezd por administracion; § con el
caracter de transversal, el trozo de 9 leguas com-
prendido entre Soria y Agreda que se conclnyo en
1855 ; pero como forma parte de una ecarretera
que liene distinto objeto, hablaremus luego de los
pormenores que puedan interesar en elia. Fuera de
este trezo . no se han emprendido trabajos en la
transversul hasta junio de 18573 en quese empezd la

parte comprendida entre el limile de la provincia
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de Bargos y- el Burgo de Osma. Este trozo, que es
toda la parte comun 4 las dos lineas que hay. en la
provincia, tiene de longitud cerca de. 6 leguas, y
el precio en que estd adjudicada es 1.407.000 rea-
les. Comprende en su trazado & Langa y San Es-
téban de Gormaz, y su inmediacion al Duero le pro-
porciona recorrer una de las mas fértiles comarcas
de la provincia. Hasta el dia se han’ejecutado obras
por valor dela mitad del presupnesto, el cual habrd
de sufrir algnn ligero aumento & causa del nuevo
puente que es indispensable construir sobre el Uce-
ro en el Burgo. Las indemnizaciones por espropia-
cion forzosa no han ascendido mas que-a 104.500
reales, por el ciidado cou que s¢ ha llevado la tra-
za por los terrenos peores en cuanto ha sido posi-
ble, sin perjudicar las- buenas condiciones del ca-
mino.

En el Burgo de Osma se habian estancado los
progresos de la linea transversal 4 cansa de las dudas
ocurridas sobre los cuatro diversos lrazados, hasta
que & fin del afio Gltimo se decidio el gobierno &
ordenar la construccion del trozo comprendido en-
tre el Burgo y Soria en vista de las ofertas hechas
por la diputacion provincial. Kste segundo trozo,
de 17 kilimetros de longitud, se ha rematado-en
2.421.575 rs.; los pueblos mas notables per don-
de pasa son Valdealbillo y Villagiervos, rico este
altimo en ganados lanares, y cerca de Calatanazor;
la obra mas notahle que ha de ejecutarse, esun
puente de dos arcos sobre el Avion en Valdeal-
hillo. Con esta determinacion queda ya en trabajos
casi toda la linea de Soria. pues solo falta em-
prender el trozo de Agreda & Tarazona, que pro-
yectd el ingeniero lbarrdran, cuya obra ayudaria
con gusto esta Gltima ciudad, que es cabeza de
obispado de todos los pueblos de la provincia de
Soria que estin en la region del Ebro, y que tam-
bien reportarian utilidad en tener espedita esta co-
municacion. Podemos prometernes que en 1856
quedara terminada toda esta gran linca desde Va-
lladolid 4 Zaragoza.

Segun la ley de carveteras, todos los trozos de-
berian haberse costeado en parte por el Estado y
parte por la provincia; pero por efecto de circuns-
tancias particulares, el primer trozo se¢ paga por
entero con fondos del Estado, y el segundo con fon-
dos de la provincia, teniendo en cueata lo que cada
cual adelanta y lo que adelant6 la provincia para
otras obras.

En la linea de Almazan no hay nada hecho: aun
falta el proyecto y presupuesto del trozo 2.° entre
Almazan y Ariza; pero es probable que se codclu-
ya este afio, con lo que el gobierno podra resolver
acerladamente. si conviene construir la linea del
Burgo, Almazany Ariza 6 de Soria, & las ventas de

Ciria y Calatayud. Nuestra opinion estd ya coasig--

nada; solo ahadiremos que en el primer caso se
tendra una segunda carretera haciendo 106 kil6-
metros; en el segundo no se tendrd mas que una
q‘espues de haber hecho.94. En-cuantoal trozo desde
Calatayud & Aimazan, no creemos necesario demos-
trar su inutilidad, pues nadie aboga ya por su cons-
traccion. ' - (Se continuard).

Epuaupo Saavebna.

EFECTOS DE LA CENTRALIZACION EN EL

SERVICIO DE LAS OBRAS PUBLICAS.

La Revista ha consignado en uno de sus anterio-
res nameros las causas principales del mal cstado
de viabilidad de las carreteras en Espaba. En el
articulo & que nos referimos se hace notar la esca-
sez de los recursos que al abjeto se aplican, la fal-
ta de los elementos materiales para atacar la des-
truccion ‘en sn origen reponiendo constantemente
las pérdidas que el nso ocasiona y tambien la oporfu-
nilad en las operaciones de conservacion y en apli-
car las canlidades de gue se dispone.

Hoy queremos sehalar la causa principal de esta
falta de opertunidad como consecuencia del siste-
ma actual* de contabilidad ¢ indicar, aunque lige-
ramente, los perniciosos resultados para el servicio
de las obras piblicas de la enojosa centralizacion
erigida en principio absoluto de la administracion
actual. La revolucion que acaba de lievarse & cabo
en Espaiia debe traer consigo la regeneracion poli-
tica, econdmica y administrativa del pais, y en tal
ocasion nos parece de oportunidad el objeto de es-
tas lineas.

Cuando por efecto del transito ¢ de los agentes
ordicarios de destruccion en una carretera, ¢ por
un caso fortuito de cualquier naturaleza, algun tro-
z0 6 seccion ¢ una obra cualquiera exige una repa-
racion y por consiguiente un gasto, los procedi-
mientos que han de seguirse hasta obtener por los
tramites establecidos la cantidad necesaria, retra-
san tan considerablemente su empleo, que 6 no es
oportuno, 6 no es suficiente para remediar el mal
que se acrece cada dia. Efeclivamente, segun el
orden riguroso, se da cuenta al jefe del distrito &
que corresponda la localidad, remitiéndole el pre-
supuesto de la reparacion con la descripcion con-
veniente; si obtiene su conformidad lo dirige 4 la
superioridad ¢ sea & la direccion general en Ma-
drid: esta oficina, con la brevedad que los demas
asuntos permiten, aprueba ¢ repara el presupuesto;
en el primer caso, que es el mas favorable, comu-
nica al distrito su aprobacion & fin de que en el
primer presupuesto mensual que se forme vaya in-
cluida la cantidad: io hace asi el encargado de la
obra, y como la consignacion correspondiente 4 este
presupuesto es dos meses posterior & su formacion,
resulta en el caso mas ventajoso, y ahadiendo otros
dos meses para los primeros trimites, que el plazo
de cuatro es el mas corto que la obra ha de estar
esperando su reparacion, y como cada dia su des-
truccion es mayor y mas rapida, puede asegurarse.
que no basta el primitivo gasto calculado, y ann esto
no seria el mayor mal. Escusado es decir lo que re-
sultara en el caso muy [recuente de rque la consig-
nacion sufra algun retraso por cualguiera de las
mil causas que le pueden originar, y la cantidad
tenga que reclamarse en un nuevo presupuesto,
porque no siive que este se halle aprobado, pues la
tesoreria central no puede ddr ni provisional ni de-
finitivamente la mas pequeiia cantidad que no esté
consignada y colocada eun su seccion y capitulo
correspondieute. Si eslos inconvenientes tuvieran

| jugar solamente en los casos estraordinarios por
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SISTEMA DE COMUNICACIONES DE LA PRO-
VINCIA DE SORIA.
(Con{inuacinn) .

LINEA DE MADEID &4 FRANCIA.

A fines del ultimo siglo se penso6 ya en abrir una
nueva carrelera por Soria viendo que se enconlra-
ba en la linea recta que une & la corle con la es~
tremidad occidental de fa frontera francesa; pero
la historia de esta currelera no cmpieza hasta
4841 en gue se dio principio @ los trabajos por una
contrala. Una dificallad semejanie 4 la que ocurre
en la lransversal, se ofiece en csta cuando se trala
de fijar su trazado: desde Madrid 4 Soria esld
perfectanente determinado por Guadalajara, Ja-
draque y Almazan; desde el Pirineo & Pamplona
sucede lo mismo ; pero enlre esla ciudad y la de
Soria hay dos en que elegir, uno por el puerto de
Pigqueras en la sierra Cebollera, y otro por Agre-
da y la sicrra del Madero.

Kl trazado por el puerte de Diqueras conduce
directamente & Logrono signiendo el valle del Ire-
gua, y liene ya constroidas de liempos anleriores
las obras desde Torrecilla de Cameros hasta Pam-
plona (i escepcion de tres puentes y unos muros);
sirve para cemanicar loda la haerta de Logroo
con el cenlro de fa proviacia de Soria, franqueando
el puerto de Pigueras que es ahora de muy dificil
paso en el invierna, y al mismo tiempo gue abre la
barrera gue media entre estas proviacias igualmen-
te aisladas hasta hace poco tiempo, cruza comar-
cas célebres por los ganados merinos que se alimen-
tan de sus esqnisites pastos. La linea por la sierra
del Madero va dunirse en Tafalla & la carvetera de

Zaragoza & Pamplona, y reane i Peralta, Alfaro,

Corella y Cintrnénizo con Agreda, desde cuyo pin-
to marcha unida al rozo que hemos mencionado
de la transversal; no se puede interceplar nunca
con las nieves por lo ralural del trazado, y ticne
la ventaja de poscer una corriente de Lransiio an-
tigna. Ninguna de estas circoustancias es suficiente
sin embargo para desechar una de ellus, por lo que
muy acertadamente se han empezado las dos, ana-
que con un Giden poco a propdsilo para salisfucer
las necesidades dei pais, lo cuai ha Lraido deplora-
bles couseuiencias. kin ofecio, por ¢l camino de la

-sierra del Madero . gue liene ¢l nombre de carre-

fera de Naverra ha habido siempre trinsito, tanto
de carraajes como de arvieria, ann sin baber mas
caminags que ¢l lecho de os arroyos sacos, al puso
que por lade Lugraio o sca del puerto de Digueras,
ne suelen enconlrarse mas que arrierias de pescado
en tiempo de invierno, lo cnal indica que debio
empezarse por agaelly v no poresta, como se hizo.

Hemos dicho que en 1841 se empreadio la car-
retera de Francia por Soria y Logrofio, cosledn-

dose en parte por la provincia y por el Estado;

pero & los dos ados s¢ rescindio la contrata despues
de haber hecho pocas y malas obras, quedando
aqueila obligada 4 un pago de 480.06Y reales,
en (ue s¢ tasaron las obras. Nesde enlonces que-
daron paralizadas y la provincia sin espeiranzas de
volverlas & ver en actividad, hasla que en 1847 <o

hizo un nuevo proyecto de la carretera por el inge-
niero Prado, guien 4 fines dei mismo afo se encar-
g0 de su direccion ¢ inaugurd fa época de cons-
truccion de obras que ha visto el pais, lo cual for-
maba el constante anhelo, al fin curaplido, de sus na-
turales. El banco de Fomenlo fuc en esla segunda
época cl contratista dela carretera de Francia, que
remald en 4.770.000 vs., siendo la mitad del coste
de cuenta de la pravineia ; pero en 1850 rescindis
todas sus contratas dicha empresa , y las obras
de esta carretera se vieron paralizadas de nuevo,
habiendo importado la liquidacion 3.280.694 rea-
tes. Duré esla interrupcion hasta abril de 1851 en
que se hizo una nueva contrata de la seccion pri-
mera , comprendida ectre el limite de la provincia
de Guadalajara y la capital, quedando sin conti-
nuar hasta el presente la segunda seccion, gque com-
prende desde Soria hasta el pnerlo de Piqueras.
La seccion contratada se terminé en 1855, pri-
mera carretera enteramente concluida (ue vieron
los sorianos, y que era cosa de que ya dudaban sin
falta de razon : su importe ha sido en esta altima
contrata 4.038.491 rs., sin contar la espropiacion,
cuyo coste ha sido 46.54% rs. La longitud de esta
seccion es de 66 kilometros; pasa el Duero por el
puente antiguo de Almazan gue se ha reparado el
ano uitimo, y alraviesa csta villa por los arrabales:
su coste otal ha sido 2.846.959 rs., sin contar lo
ejecutado antes de 1847, acerca de lo cnal no he-
nos podido obtener los datos con suficiente claridad.

En la seccien segunda, de 39 kilometros, fal-
tan concluir poco mas de 10, sin que haya uno
solo por empezar, sieado namerosos y de escelente
calidad los materiales acopiados para la construc-
cion de las grandes obras de fabrica del pie de la
sierra. Gran duclo cansa al ingeniero que recorre
esta linea ver como se deterioran eada dia mas los
trozos abandonados, siendo mas dificil y por consi-
guienle mas cara s cenclusion, pues los terraple-
nes se deshacen , los sillares sucllos desaparecen Y
las obras de [abrica descarnadas amenazan ruina.
Tan cierto es esto, que todos los ingenieros que han
tenido & su cargo las obras de ia provincia desde
el dia de la rescision de ia contrata, han hecho re-
clumaciones repelidas para que se les concediera
una pequeda consignacion con e! ohjeto de coneluir
las obras mas interesantes; pero hasta aliora ha
sido siempre sin {ruto, consigniéndose anicamente
establecer la conservacion en los trozos concluidos.
No dejaremos de advertiv de paso, que si se pre-
ten:len hacer Ias obras que faltan por contrata, 6
ha de perder ¢l Istado concediendo al contratista
anmenlos imprevistos, 6 este ha de sufrir grandes
quebrantos por gastos que no aparecen en el rema-
nente del presupuesto de esta seccion. y por con--
siguiente las obras han de quedar mal hechas. En
todo caso, si se quiere bacer subasla, debe hacerse
de las obras del pnerto de Pigueras hasla Almarza;
pero ¢l trozo de Tardesillas, que es para el pais el
mas urgente, 1o se puede hacer racionalmente sino
por admiuistracion: Kl coste de esla seccion ha si-
do 1.525.173 vs., y la aspropiaciod ha importado
43,448 1a traza pasi por el pie dei cerro de Nu-
mancia y por Almarza, villa que tiene un trafico
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muy activo con Soria. Elimporte de lo que falta que
ejecutar es 774.551 rs. segun el presupuesto, y sin
contar un ramal de travesia que se habra de hacer
_en Soria para empalmar con la de Navarra. La
obra mas notable de la seccion es el puente de Zar-
ranzano, de dos arcos rebajados, y falta el viaduc-
to de Barranco Hondo, que serd notable por su
elevacion.

Sumando resulta, que en una longitud total de
404,5 kilémetros, el coste de la carretera es, con-
tando lo que falta en la seccion segunda y lo gas-
tado en la contrata primera, seis millenes de rea-
fes , cuando si la contrala del banco de Fomento
hubiera concluido las obras, habrian costado medio
millon menos.

La linea de la sierra del Madero se empezd en
1848 por el método de administracion con arregio
al proyecto formado el afio anterior por el ingenie-
ro Campuzano, y en 1851 se continué por el méto-
do de contrata hasta su terminacion en 1853. Es-
ta es la Gnica carretera que se ha concluido en la
provincia sin sufrir interrupcion, y en el espacio de
cinco afios marcado al tiempo de empezarse. Su
coste total ha sido 2.425.424 rs. en una longitud
de 65 kilémelros, satisfecho en parte con fondos
provinciales. Los pueblos principales por donde pasa
son Aldealpozo y Agreda : hasta esta villa su tra-

. zado es comun con la transversal que antes indica-
mos ; desde aqui se dirige mas hacia el N. pasando
por la vega de Agreda y la de Cintruénigo y junto
4 los concurridos bafos de Fitero. En la actualidad
solo queda por acabar de esta segunda linea la tra-
vesia de Soria, empezada en 4850 y continuada
bajo un nuevo proyecto en el aho pasado : hasta el
dia se han gastado en sus obras 280.000 rs., in-
cluyendo 52.000 rs. 4 que ha subido la indemniza-
cion de espropiaciones. Kntre las obras hechas es
la mas notable la reparacion del puente del Duero,
y las que faltan ascienden & 82.647, formando un
total de 358.856 rs. para una longitud de 1.655
nietros. lste coste es algo subido en razon al me-
jor aspecto que ha de darse & las obras en el inte-
rior de una ciudad. La travesia se terminard en
este ano, dejando la linea de Madrid & ios Pirineos

sin mas interrupcicn que el paso del Ebro por Rin-
con de Soto, entre las provincias de Logronoy Na-
varra, que se ha de hacer con una barca todavia.

Todas estas secciones de la linea de Francia se

empezaron como mistas ; pero en 1850 las declaro ;

el gobierno generales, y reintegrahles los gastos
hechos porla provincia y los que en adelante hicie-
se. De esta condicion proviene la diversidad que se
observa en el pago de las secciones de la carretera
transversal. .

Hemos dicho al empezar este articulo, que en
la provincia de Soria se han hecho sentir los efec-
tos de los malos sistemas de ejecucion de las obras
piblicas , y la historia de ellas que acabamos de
lrazar nos ofrece este resultado bien claramente.
El primer error ha consistido en emplear los fon-
dos puablicos en abrir una carretera que contaba
con otras dos ¢ lres que le hicieran competencia,
y que al terminarla se ha enconlrado casi desierta;
dejando para despues una linea que tanto importa

4 la provincia y 4 todo el norte de Espafia como la
transversal de Aragon 4 Castilla, y que solo se
construye ahora & fuerza de sacrificios y en medio
de las rivalidades ¢ inlerminablés cuestiones que
causa el opuesto interés de dos partes de la proviacia,
interés que no puede ser satisfechio & un mismo tiem-
po por causa de los gastos hechos ya en una linea
general de rnucha menos utilidad. Error ha habido
tambien en hacer grandes subaslas buscando en
ellas nna economia ilusoria que se hubiera encon=
trado real en los destajos y pequeias contratas em-
pleando los cortos capitales que se encuentran en
el pais: este efecto se hace palpable comparando
los resaltados de las tres contralas de la linea ge~
neral con los de las que se hicieron en los dos tro-
zos de la vega de Agreda con naturales de la pro-
vincia. Permite tambien este método, al mismo
tiempo que mejor 6rden en los trabajos, que se va=
yan uaniendo las poblaciones mas importantes, que
se observe el aumento que esperimenta el trafico
con estos trozos de carretera, y que se decida con
acierto el mejor empleo de los fondos publicos, con-
tinvando otros trozos de la misma linea ¢ dirigién-
dolos & empezar otras que dejen entrever mas uti-
lidad para el pais.

LINEA DE MADRID i BARCELONA.

Deintento no hemos dicho nada de esta linea que
no hac®mas que tocar en la estremidad S. E. de
la provincia pasando por Medinaceli y Huerta,
porque su utilidad se reduce & proporcionar en
Ariza un escelente empalme para la linea transver-
sal de Almazan. Mayor seri la utilidad del ferro-
carril de Zaragoza, pues dirigiéndose por la cuenca
del Jalon, resulta que la mayor distancia de los
puehlos de la provincia & su traza serad poco mas de
100 kilometros, siendo 200 la distancia media que
hay & Madrid 6 & Zaragoza. El tnico cuidado de
la provincia habrd de ser la apertura de comuni-
caciones con todas las paradas del ferro-carril.

LINEAS SECUNDARIAS.

Con lo que antecede hemos concluido de habiar
de obras; ahora solo hablaremos ya de proyectos.
De nada serviria que una provincia estuviese cru-
zada en todas direcciones de carreteras generales,
sino se hacen afluir & ellas los productos del inte-
rior del pais por medio de caminos provinciales ¢
vecinales, que con poco coste en sus obras lleven
el movimiento y la vida 4 los pueblos que han sub-
venido con sus recarsos & la construccion de aque-

! llas. Dificil es esta empresa en un pais cruzado por

todas partes de intrincadas sierras; pero no por eso
se ha de dejar de hacer alguna de las lineas que
siguen un terreno poco accidentado, siendo de im-~
portancia notoria.

La carretera de Soria & Bargos se halla en ‘este
caso, pues sigue con facilidad la cuenca del rio
Ebros, afluente al Duero, y cruza los principales
pueblos de los pinares, que carecen en eldia de un
solo. camino vecinal que puedan usar pard ir a

Caslilla la Nueva 6 Aragon, dond> se hace el prin-

cipal comercio de madera y resina & cambio de vino,
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hallandose en su trazado las minas de asfaito de Cido-
nesy las de carbion de San Leonarde. Tambien de-
muestra sn importancia el inlerés con que la ha mira-
dola provincia de Bargoes, que queria hacerla antes
qie la transversal. Su longilad en la provincia de
Soria serd proximamente 79 kilémelros, y su coste
no llegard a dos illones de reales.

Todas las demas carreteras que se hagan cree-
mos gae deben tener el cardcter de vecinales, y
como lal fignura en primer lérmino la de Soria &
Calatayud, siguiendo el trazado primero de la trans-
versal, y cuyo objelo esclusivo es proporcionar sa-
lida & los granos del campo de Gamara y & los
vinos de la cahada de Villaroya : deberia par-
tir de Aldealpozo basta Almenar y desde aqui
i las ventas de Ciria y Calatayud. Su coste no lle-
garia & un wmilion de reales haciéndose solo como
vecinal. '

Vicnen despues de eslos los caminos de Soria 4
Arnedo y Calaliorra, de Aimazan a Medinaceli, de
Soria & Berlanga y de Berlanga 4 Barahona. Tiene
el primero por objeto facilitar el viage de Madrid &
tos banos de Arnedillo (que ya estin unidos & Ca-
lahorra y Logroho) pasando por Yanguas, villa
imporlante separada enteramente de la capital y de
toda la provincia por la sierra de Oncala, transita-
ble apenas duraate tres moses del ado. No bay du-
da que este camino, hecho vecinal y no carretera
provinvial como se ha mandado proyeclar, serd de
stina importaneia para oda la lerra de Yanguas
y valle del Gidacos, y estird muy concurrido con
lus viageros de Arpede y Arnedillo ; pero el puerto
de Oneata es de un paso dificil y hace subir muy
alto ¢l voste de la csplanacion.

Ei camino de Alinazan & Medinaceli es ficil; pe-
ro lene reservade su importaucia para cuando se
haya hecho el camino de hierro de Aragon que ha
de pasar por cerea de osta villa.

i camino de Berlanga a4 Barihona es continua-~
cion de la primera seccion de la transversal de Al-
inazan cn direccion & Sigienza. Las salinas de
Imon y de Medinaceli alimentan ahora csta via,
que seria. mas conearrida atendiends & la impor-
tancia de Berlanga v Sigticnza. Tambien seria ne-
cesario , pero en ultimo lugar, el camino de Ber-
langa & Soria, que por lo facil acaso pudiera ha-
cerse antes.

No descenderemos & especificar las lineas veci-
nales de drden ialerior, pues no podriamos hacer
mas que indicaciones basadas en hipolesis que aca-
50 no se vicran confirnmadas con la practica. Las
lincas de esta clase deben hacerlas los puebios solos
para qae lengan la oportunidad y utilidad necesa-~
via, limitindose la antoridad provincial & impulsar-
i0s & sn cjecucion, poniéndoles en claro sus ven-
tajas y los medios de oblener los recursos que son
nenesier,

Hesumicendo lo espueslo ca este arliculo, vemos
(que ¢l estado de las obras publicas en la provincia
do Soria es el sicuiente:

CARRETERAS COVCLUINAS,

De Madrid & Francia (general de Navarra): lon-
witud, 139 kildmetros.

CARRETERAS EMPEZADAS.
De Madrid & Francia (seccion del puertc de Di-
(nueras, paralizada); lengitud 39 kilémetros.
De Caslilla @ Aragon (linea de Soria); longitud
90 kilometros.

CARRETERAS QUE DEBEN HACERSE.

1.% De Agreda 4 Tarazona (continuacion de la
linea de Soria).

2. De Castilla & Aragon (linea de Almazan).
5.% De Bargos 4 Soria (provincial).

4.7 De Aldealpozo & Calatayud (vecinal).

5.°

De Soria & Yangnas, de Soria 4 Berlangz,
de esle punto & Barahona. de Almazan & Medi-
naceli (vecinales.)

Tal es nuestro modo de pensar respecto de este
asunto tan interesante 4 la provincia de Soria; nos
queda el deseo de haker certado Y de que nuestras
reflexiones inflayan en Ia mejor direccion econd-
mica de los fondos de la provincia destinados &
este objeto, qne es el principal que los soriancs se
han impuesto como el mas seguro camino de pro-
curar i su pais la prosperidad que alcanzé en otros
tiempos, Evuatoo Siaveona.

CASAS DE HIERRO.
(Traducido del Practical mechanic's Journal).

El oro y sus resultados es un testo que pudiera.
molivar una série de capitnlos relativos & nuestros
productos industriales, porque muches han sido
creades 6 modificados bajo la inflacncia de esta fie—
bre que se ha propagado hasta en nuestros distri-
los manufuctureros mas atrasados. Nuestras esplo-
taciones metaliferas y nuestras aclivas mannfac-
luras han sentido el beneficio de este movimiento
estraordinario; y cl empleo del hierro aplicado
la construccion de las habituciones no es el resul-
tado meros importaste de los recientes descubri-
mientos de los criaderos auriferos en la Australia,
y de la convergencia de las emigraciones hicia es-
te punto.

La milidad, los buenos servicios del hierro em-
pleado en los trabajos de arquitectura, habian sido
reconocidos hace mucho tiempo, Yy sin embargo el
170 de este metal era muy limitado. Pero ias exi-
gencias de las nuevas colonias que exigen constrac-
ciones baralas, ficiles de trasportar, gue puedan
ser solida y prontamente erigidas para servir de
abrigo 4 los braceros de la industria contra las in-
temperies del clima, y de almacenes para acumular
los productos de sus labores, estas exigencias, de-
¢imos, no han podido ser satisfechas mas (ue por
el empleo esclusivo del hierro.

El desembarco del primer investizador de oro
en el suelo de la Nueva Holenda podria hacer pre-
ver la importancia y el descubrimicnto faturos de
este nuevo ramo de indusiria. En cfecto, el sdeson-
brimiento de la primera pepita de oro La sido la
schal de numserosas demandas hechas 4 los ranu-
factureros ingleses; esta impaisicn no se ha retar-




