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CAMINOS DE HIERRO.
TRATADO PRACTICO

2)el OiiLt&uiefco diiaieó JWv. Cozcaa/ow.
SOBRE

Los Caminos de carriles be Hierro, y tos carruages ,maquinas bb
Vapor yde Gas, ya movibles ó Loco-motrices, ya estables, y cuanto

CONVIENE SABER TABA CONSTRUIMOS.

CONTIENE

Una juiciosa comparación de los tres medios de comunicación in-
terior,por canales , carreteras y caminos de hierro. Los princi-

pios para graduar la f'ierza de los carriles, sus proporciones,
gastos yproductos ;las condiciones para qne sean útiles, econó-
micos y durables , con los cálculos sobre el uso de caballerías,
carros y bombas ;su efecto útil,y su costo comparativamente ;y
una porción de tablas curiosísimas ,y estampas para, su in-
teligencia.

PUESTO EN CASTELLANO

Jtv üfc). CjvecfotKJ Cjcttzalez c/tamolo, , conúiioHa/So voz- S. DTC. n. tai
v\.cxtet tfábuccti 3» cHoxltMetúv tic tai Qavci¡5a>.

MADRID:enero 1831.
J'J-^lm

VCMta, (D. hético ¿)TL«.«o PtAZUSLA BE AFÜCIDOS, D. I.
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ADVERTENCIA.

_Cin la Memoria sobre la hornaguera y hierro que
publiqué en París por Noviembre de 1828, indiqué suma-
riamente las ventajas de los carriles de hierro , y su ma-
yor utilidad en España ,lo uno porque abundamos de
minerales de hierro y carbón de piedra para hacerlos
con economía, y lo otro porque ya que tenemos (no se
si decir) la desgracia ó fortuna de no haber concluido
ningún canal, podemos plantear ahora un sistema de
carriles que facilitando las comunicaciones aun mejor
que los canales, nos ahorren muchos millones de prime-
ra construcción y conservación , y preserven nuestra es-
casa población de un diluvio de tercianas y enfermeda-
des, que debe ser uno de los primeros cuidados en toda
región ardiente cual nuestra península. Los riegos se ha-
rían después con acequias, bombas y fuentes ascen-
dentes.

Autorizada posteriormente la Real Junta de Aranceles
por S. M. para proponer los medios de hacer un ensayo
de un carril de hierro desde las principales minas de
carbón hasta el puerto mas inmediato, se dignó pedirme
un informe acerca de este particular en 9de Julio de 1829,
y después de algunas contestaciones que hemos tenido,
dirigidas á persuadirla que todo el mérito de este primer
ensayo seria que se hiciese el carril con hierro de Espa-
ña, en hornos-altos y por operarios españoles, y con car-
bón de piedra de España, para lo cual convendría espe-
rar unos meses, hasta que se organizase la empresa de
minas y fundiciones que tenia propuesta al gobierno, me
apresuré á traducir esta obra de Tredgold , remitiéndose-
la (desde Santander eu 8 de Noviembre del mismo año



v:I
viese la Junta con imparcialidad los casos

y circunstancias en que son mas útiles los carriles que

los canales, y examinase sus cálculos, publicándola, si

gustaba , para que la nación se aprovechase de las deli-
cadas esperiencias y cuestiones luminosas que toca, re-

lativas á los 3 medios de comunicación por carreteras,

canales y carriles de hierro, empleo de» máquinas, fuer-
za de las caballerías , diferencia de ruedas, ejes y carrua-
jes, variedad de carriles, gastos de combustible y otras

varias demostraciones importantísimas en la práctica.
Nada mas curioso en el dia que la aplicación oportuna

de estos principios sólidos de Geometría y Mecánica á la

construcción de carriles de hierro en España. Alecciona-
dos por la esperiencia de los ingleses, podemos evitar,

sin necesidad de tanteos, el malgasto de caudales cuan-
tiosos en obras públicas costosísimas que desde luego se

den por inútiles, ó no produzcan desde un principio to-

das las ventajas posibles; y asi dejándonos de la manía
de querer abrir canales por todas partes , concluiremos
y haremos solamente aquellos que mas nos convengan
para el riego y navegación interior., pero nos atendremos
á los carriles de hierro como mas útiles y económicos,
empezando por donde los ingleses acaban.

.7Estos grandes calculadores ,á pesar de tantas y tan

escelentes carreteras, y tantos ríos y canales navegables
como tienen para su inmenso tráfico, todavía encuentran
utilidad y economía en hacer carriles de hierro, paralelos
ó inmediatos á los mismos canales ;y aunque el interés
particular de los propietarios ó ricas compañías de nave-
gación se ha opuesto terriblemente á la construcción de
carriles de hierro , sin embargo allí todos los intereses
particulares callan ó se concillan bien pronto cuando se
trata del público ,y ya se ven centenares de millas de
carriles construidos en todas direcciones para usos parti-
culares y para generales. Citaré solo en apoyo de esta
verdad el nuevo carril de hierro desde Liverpool á Man-
chester que debe tener unas 53 millas y costará 65 millo-
nes de reales, el cual, á pesar de haberse trazado por un
terreno nmy desigual, á pesar de sus largas minas por ba-
jode la ciudad de Liverpool, y haber gastado en hora-
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dar cerros , levantar terraplenes , colninrhondonad^l
construir 25 puentes y 36 ¡¿alcantarillas grandes y otrad
obras costosas una cantidad escesiva, sin embargo, aniJ
mada la empresa con la perspectiva del inmenso tráficoque hay entre estas dos ciudades, el cual no baja de io5®Q
castellanas diariamente, ha seguido con su tema adelarÜ
te y está hoy concluyendo su carril,que aunque no sirva
mas que para conducir la mitad de los frutos y algodo-
nes que hasta ahora van por agua, los llevará con dobleequidad y prontitud y puede ganar seguramente de 7 á 8millones de reales al año en contraposición del canal y
reintegrarse de su capital en muy poco tiempo.

Examina Tredgold con tanto juicio todos los puntos
controvertibles acerca de la construcción de carriles yca-nales, que nada mas á propósito que su obra para ilustrar
estas materias nuevas y difíciles, desengañando á los go-
biernos y empresarios sobre la preferencia de unas ú
otras obras; y como por otra parte observa la mayor cir-
cunspección cuando trata de las ventajas particulares de
los carriles y sus aplicaciones al comercio general sin exa-
gerarlas como otros ingenieros ingleses ,aun antes de ha-berse esperimentado ,he preferido por todos motivos su
tratado práctico, juzgando que este basta y sobra para
que podamos empezar á construir los primeros carriles
de España.

La lectura de esta preciosa obrita será en este concep-
to muy provechosa á todos los ingenieros , á los directo-res de fábricas, constructores de máquinas, fundidores
en grande, propietarios de minas, ó de ferrerias y otros
establecimientos metalúrgicos ; y en general á los arqui-
tectos y aparejadores que tienen que disponer el movi-
miento de grandes masas desde las canteras á las obras
públicas; á los aficionados á las ciencias útiles y exactas
y á los capitalistas y comerciantes, que puedan hallarse
en el caso de formar alguna empresa cerca de un puer-
to, de una fábrica, mina, cantera ó plaza de mucho trá-
fico con el fin de transportar sus productos rápidamente
y á muy poca costa; pero no dejará de ser también útil
á otros muchos particulares, como los dueños de carrua-
ges ó de diligencias , postas, galeras y carros por las de-
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mostraciones que en ella se hacen de las proporciones
y dimensiones de ejes y ruedas , modo de cargar y en-
ganchar , y otras observaciones muy interesantes para sa-
car el mayor partido posible con la misma cantidad de
fuerza.

También contribuirá á desimpresionar á muchos del
error en que pueden haber caído de que en todas partes
conviene hacer carriles de hierro en lugar de caminos ó
calzadas ordinarias. Un carril de hierro para el uso par-
ticular de una fábrica, una mina, cantera etc., puede
tener cuenta en cualquier punto paia ahoirar muchos
gastos de portes y jornales, y acelerar la conducción de
los efectos estraordinariamente ;pero un carril de uso ge-
neral para el comercio, y que ponga en comunicación
dos ciudades opulentas ó provincias distantes no p tede
sostenerse con ventaja por ninguna compañía siempre
que el tráfico diario por aquella línea no pase de algu-
nos miles de (¡j?. No todas las plazas de comercio pueden
ser como Liverpocl y Manchester, de un giro de 38 á ¿_o
millones de dj anuales de géneros: de esto se ve poco
en el mundo ;pero siempre será necesario que para po-
der costearse un carril haya un transporte constante

de 5 á 6 millones de (§> lo menos al año, ó que cor-
responda de i5 á i69 diarias con corta difereacia.

Tengo indicado mucho tiempo hace que el primer
ensayo de carril de hierro que debía haberse ejecutado en
España, es el de las minas de hierro de Somorostro al
embarcadero de las venas. Y en otra Memoria que tengo
escrita sobre los canales ycarriles de España, y que publi-
caré cuando pueda, designo otros muy interesantes, so-
bre cuya ejecución y ventajas he hablado antes de ahora
con algunos amigos , como el de Langreo á Gijon;el de
Jerez á la bahía de Cádiz; el de Reus al puerto de Sa-
lón; el de Reinosa á la Requejada; el de las minas de
carbón del Guesna ó de la compañía del Guadalquivir al
embarcadero de este rio;el de Zaragoza al canal de Ara-
gón, y desde Tudela á su origen; el de Valencia al Grao;
el de las minas de carbón de Valderedible desde un pun-
to del Ebro junto á Villanueva de Lania hasta Quintani-
11a ú otro á que llegue el canal de Castilla, con otros va-


