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nuestros constanies suscritcres. La mnspece-

cion del presente nimero les hara connccr?~

una de ellas, que nos impone un gasto de ’
bastante consideracion. En los nimeros si-
guienles irdn viendo otras mejoras, tanto
en la parte material como en la redaccion
del periédico, que esperamos han de an- |
meniar mucho la buena acogida del publico.
Terminaremos estas lineas dando las
mas espresivas gracias 4 los que nos favore- |
¢en, vy repitiendo lo que hemos dicho o(ras%

veces y ha probado nuestra conducta. La
BEvisTA no hard nunca un alto en sus me-
joras, porque no tiene un objeto de espe-
culacion ; solo busca el aprecio publico y la
utitidad de sus lectores. Al aumento de la

i suscricion ba correspondido y correspon-

derd siempre el de las ventajas de los sus-
critores, que estan, por consiguiente, tan

tinteresados como nosolros en la estension

de las relaciones de la Revista.
L Repaccion.

FERRO-CARRIL DE CASTILLEJO A TOLEDO.

RESENA NISTORICA DE ESTA LINEA.

Toledo, una de las capitales de Espaiia
mas proximas 4 la corte, v centro de una
provincia de tan abundante como variada pro-
duccion agricola, no podia menosde estar des-
linada & proveerla en gran parte de sus princi-
pales arliculos de consumo. Esla circunstancia,
al par que la de poseer hoy una industria aun
naciente , pero cuyoe gran desarrello se concibe
4 primera vista, con solo facilitar Ja salida de
sus productos, hicieron fijar largo liempo ha
la atencion del Gobierno sobre la necesidad de
construir una via de comunicacion entre Ma-
drid y la antigua cérte de Castilla. Y tal im-
portancia did & esle asunto que & pesar de
nuestras conlinuas vicisitudes politicas, & pe-
sar de dedicarse solo canlidades insignificantes
{t caminos, y 3 pesar de encontrarse la Penin-
sula casi desprovista de ellos, se dio principio
i mediados de la ultima década, 4 la construc-
cion de una carretera entre ambas capilales.
Clasificose como general, ejeculandose de
consiguienle con fondos del Estado, lo cual
prueba se la consideraba como de interés na-
cional, y aunque atravesando las vicisiludes
lan frecuentes en lodas nnestras obras publi-
cas, logrose verla terminada 2 principios de
1351. Desde esta época le ha sido ficil al via-
jero visilar las innumerables jovas arlisticas

de todos tiempos y de todas edades, quc su

-

estrecho reciuto encierra.

Proxima & concluirse la parte del ferro-
carril de Alicante comprendida entre Madrid Y
Tembleque, hubo de pensarse, como era na-
tural, en nnir & Toledo con dicha via por me-
dio de un ferro-carril con tanta mas razon
cuanto que forimados va entonces dos proyeclos
de este ramal uno por el ingeniero inglés Mr.
Ross y olro por el ingeniero tambien inglés M.
Green, ambos demestraban que su longitud no
llegaba & 27 kilomelros y que su trazado se
hallaba cn buenas condiciones.

Fué el primero en proponer sn realizacion
el Excmo. Sr. D. José de Salamanca, como
consta en la propuesta que con fecha 10 de
diciembre de 1851 hizo al Gobierno para la
construccion del ferro-carril de Almansa a
Alicante y ramal & Toledo; pero dicha pro-
puesta no fué aceplada sino con algunas mo-
dificaciones, entre olras la de suprimir lo re-
lalivo & dicho ramal. ’

Posteriormente la celosa Diputacion de
aquella- provincia traté de promover Ia ejecu-
cion de una obra que tan grandes beneficios
habia de reportar & sus pueblos acordando con
este objeto & la empresa que lo construyese,
una subvencion anual de 400,000 rs. durante
el periodo de 20 afios. Al efecto hizo un con-
trato, bajo estas bases con los sefiores D. Fer-
nando Fernandez de Cordova, D. José Zaragoza
Y don Joaquin de la Géandara, cuyo convenio
aprobado por el Gobicrno por real érden de 10
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d ¢ mayo de 1854, di6 lugar 4 la real orden de

24 del mismo mes y ao, otorgando a favor de
los espresados Sres. la concesion de esla linea.

Por clla se anlorizaba & esta empresa para que
pudiera esplotarla por espacio de 99 afos, asi
como para la libre introduccion de efectos y
demas gracias concedidas 4 las sociedades cons.
tructoras de vias férreas; pero obligandola al
mismo tiempo & constituir en la caja general
de depdositos la cantidad de 660,000 rs. en el
lérmino improrogable de 60 dias. Dicha fianza
tenia por objelo garantizar el cumplimiento de
la eoncesion definitiva olorgada & su favor.

La revolucion de julio de 1854 y los cam-
bios polilicos entonces ocurridos, imposibilita-
ron & los concesionarios camplir su compro-
miso; por cuya causa, por real 6rden de 25 de
agoslo del mismo aiio, Luvo & hien el Gobierno
declarar caducada la concesion.

Dos afios trascarricron sin que nadie vol-
viera & ocuparse del asunto, Y aun no hubié-
ramos visto realizada esla via, si el Exmo. Sr.
D. José de Salamanca 4 instancias del llustre
Ayuntamiento y diputados a Cortes de Toledo
no hubiera tomado esta obra por su cuenta,
compromeliéndose a solicitar la concesion del
Gobierno sin subvencicn alguna del Estado, y
solo con la de 44,802 rs. y 8 cénlimos que
habia de percibir de aquella corporacion, des-
pues de abierto el camino al publico . Tocole,
pues, nuevamente al constructor de la linea
de Alicante, la realizacion de este pequeiio ra-
mal. En 15 de mayo olorgé con el ayunlamien-
10 ya cilado la correspondiente escritura, pa-
ra el abono de la espresada subvencion, insig-
nificanle si se liene en cuenta el presupuesto
de la linea, y el 24 de junio fué va aprobada
laley en en las Cértes constitu yentes; v sancio-
nada por 8. M. en 9 de julio siguiente, se pu-
blico en la Gaceta del 15 del mismo mes.

Por ella se otorgaba i favor del S, Sala-
manca la concesion definitiva del ramal mencio-
nado, con el derecho 4 esplotarlo por espacio de
99 afios, libre introduccion de efectos Y demas
gracias que se espresan en la ley general de
ferro-carriles, y con sujecion al proyeclo por
el mismo sefior presentado Y bliego de condi-

ciones y larifas adjnntas 4 la ley inserla en la
espresoda Gacetn.

En octubre del mismo aiio se dio principio
a las obras, habicudose retrasado alzo su ter-
minacion, no solo por los erudos temporales
que en nuesiro pais ocurren, sino tambien
por la escasez de brazos, que hace se pierdan
al cabo del ano los dos ¢ tres meses mas 4
proposito para esta clase de trabajos.

Ei dia 2 de mayo de 1838 corrio 1a loco-
molora por primera vez loda la linea, y el dia
15, con molivo de las corridas de toros (ue
habian de verificarse en Aranjuez y. & pelicion
de las antoridades de Toledo, se pusicron entre
eslos dos puntos, dos Lrenes de ida y dos de
vuelta, que Irasporlaron cerca de 2,000 per-
sonas. : S

El dia 12 de junio siguiente tuvo lugar la
inauguracion oficial de esle ferro-carril, acto
solemne que S. M. se digné honrar con su
presencia; en cada uno de los dias 15 y 14, un
tren direclo desde Madrid, de ida Yy vuella,
permitié al pablico trasladarse de ura 4 otra
de estas capitales, y desde el 15 queido esta-
blecido el servicio con 4 trenes mistos y de
escala, segun se verifica hoy dia.

Para concluir con esta parle de nuesiro
trabajo, consignaremos aqui que esta linea ha
pasado hoy & ser propiedad de la compaiiia de
los ferro-carriles de Madrid a Zaragoza y a
Alicante, lo cual proporcionara no pequeiias
ventajas & esta empresa, y aun mas al publico,

pues el servicio podra hacerse con estremada
sencillez.

DESCRIPCION DE LA LINEA Y DE SUS PRINCIPALES
OBRAS Y ESTACIONES.

El ramal de Caslillejo a Toledo parte de la
linea general de Madrd a Alicante 65™,20
del poste kilométrico 62, ¢ lo que es lo mis-
mo, & 62.065,20 de la corte, quedando de
consiguiente dicho empalme situado entre
Aranjuez y Villasequilla, & 15 kilomelros del
primero y 10 kilometros del segundo de estlos
pueblos, y siendo su altura sobre el nivel del
mar de 536™,24 tomada en la estremidad de
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las agujas que dan el cambio de ambos ferro-
carriles.

Este punto de parlida esta elegido de tal
suerle que satisfaciendo & la condicion de per-
mitir un trazado en muy buenas condiciones,
segun veremos por la breve resefia que vamos
4 hacer, llena ademas la importantisima de
dar la linea mas corta posible entre Toledo Y
la via de Alicante, cuestion del mayor inlerés,
pues reduce & un minimum su coste de ejecu-
cion. Es verdad que haciendo-partir el ramal
de Villasequilla, aunque su longitud hubiera
sido algo mayor unos 2 ¢ 5 kilometros, los
lrasportes entre Toledo y el Mediterraneo ha-
brian costado algo menos, pues se economi-
zaba la diferencia entre la distancia de Villa-
sequilla y Castillejo, y el aumento que acaba-
mos de cilar, pero en cambio para venir a Ia
corte habria un rodeo de 12 ¢ 15 kilometros,
Y como aquel sea el principal objeto de esta
via, segun hemos visto en la Reseiia historica,
claro es que con preferencia & ¢1 debia aten-
derse. Tal razon sin duda alguna fué la que
tuvo presente el Gobierno al aprobar el pro-
veclo ya hoy realizado.

Ocupémonos de su descripcion. EI empal-
me con la linea general , que se halla eun linea
recta. se verifica por una curva de 2.500 me-
tros de radio y de algo mas de un kilémelro de
longitud, y descrila esta, el ramal se dirige 4
Toledo, siguiendo la direccion E.0., de la cual
apenas se separa en Lodo su trayeclo. En ¢l se
encuentran curvas cuyo radio es de2.000 me-
tros en dos de ellas, de 2.400 en una; hay 4
de 2.500, y otras 4 de 4.000, y solo dos de 600
poco antes de su terminacion.

Hallase el trazado comprendido por com-
pleto en el valle del Tajo, & cuyo rio deja a
muy corta dislancia en algunos de sus puntos,
como son el Gredon , Algodor, Valdecaba, el
Caslillo y Toledo, y su pendiente general es
de descenso. Y asi es que la diferencia de ni-
vel entre sus estremos, siendo de 49™ 509, se
deduce para la altura de los carriles sobre el ni-
vel del mar en la estacion de Toledo 486™,731,
Algo quebrado el terreno en los ocho prime-
ros kilometros, ha dado lugar & una pendien-

le, que es la maxima de la linea de 0™,009 por
metro, aunque en una longitud de poco masde
un kilémetro, Y d una eontrapendiente insignifi-
cante frente a la casa de Villamejor. Pasados
estos y ya en la vega de Algodor, se recorren
otros ocho kilometros de terreno sumamente
llano, y salvada la estribacion de Ain a la cual
se sube por una contrapendiente de 0™,0085,
se llega por terreno ligeramente accidentado
hasta cerca del kilémetro 22 a conlar desde el
empalme, 6 sea el 84 desde Madrid (1). Final-
menle, los 4 kilometros restantes, obligando
4 cortar gran nGmero de estribaciones, aun-
que de pequena importancia, han motivado
otras dos conlrapendientes; pero solo de 0™,004
y 07,0055 por metro.

Como se deduce de lo espuesto, los movi-
micnlos-de lierras no son de consideracion, y
solo merecen cilarse, el terraplen situado a la
salida de Ia eslacion de Castillejo. que tiene ki-
lémetro y medio de longitud y 10 metros de
altura méxima; y el desmonte de Ain, que ar-
roja una longitud de algo mas de medio kilo-
metro, siendo su mayor cola de poco mas de
6 melros. .

El ancho adoptado para la esplanacion, ann-
que es el de una sola via, difiere algo del ge-
neral fijado por el Gobierno. Asi que en los
Lterraplenes es de 5™,50, Y en los desmontes,
incluyendo cunetas, de 6™,30, cuyas dimen-
siones fueron aprobadas por Real érden de 27
de agosto de 1856.

Hay en este ramal gran numero de caiios
de riego, tageas, alcantarillas Y pontones, pero
solo se encuentlran que merezcan fijar nuestra
atencion las tres obras de fabrica que vamos &
describir : :

La primera, que es el ponton de Rondane-
jo en el kilémetro 70, se ha ejecutado de sille-
ria y ladrillo, y consiste en un arco de medio
puntode 4 melros de luz, con estribos de 2°,50
de altura hasta el arranque del arco, y 57,06
de altura total hasta la imposta inclusive.

Sigue aeste, en el kilometro 76, el puenle

{1) A esle punto referiremos todas las distaneias que
en lo sucesivo tengamos necesidad de citar, pues como
era natural, la medicion de esta via se ha estable-
cido & partir de la capital de la Monarquia.
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de Algodor, que presenta unaoblicuidad de 60°,
compueslo de tres tramos de 8™,66 de luz cada
uno, medido ¢n la direccion del carril, cons-
truido como el anterior de silleria y ladrillo,
con una allura total de 47,50 hasta el carril
inclusive, y salvados sus claros por formas de
hierro del sistema de enrejado, una bajo cada
carril. Estas formas, cuya longitud es de 10
melros, pesan cada una poco mas de dos to-
neladas y-se han ejecutado en Inglaterra por
la compaiiia de Ebbw. Vale. Dedicaremos mas
adelante un articulo especial 4 este puente.

Y por tllimo, el de Valdecaba en el kil¢-
melro 78, anadlogo al anlerior, pero con la
diferencia que es recto Y no presenta mas que
un claro. Su altura hasta el carril es de 5™,57.

Se han construido en este ramal casillas de
guardas; sitnindolas precisamente en los pa-
sos & nivel, 4 lin de prevenir cierlos acciden-
tes mas probables en estos puntos que en el
vesto de la linea.

Antes de terminar la descripcion que nos
ocupa diremos algo sobre las cslacinnes.

La de Castillejo solo tiene importancia como
puato de cruce de trenes, pero de ningun mo-
do para el pablico. Asi que es solo de tercer
orden. El edificio principal consla de dos pi-
sos, el bajo para oficinas, v en él hay ade-
tas una sala de descanso para viajeros , y el
alto esta esclusivamente destinado 4 habitacio-
nes de empleados. Ademas, existe en este pun-
to una casa de dos pisos destinada al lelégrafo
del Gobierno, dos casas de guarda-agujas; y
como en él las maquinas han de proveerse de
agua algunas veces, lo necesario al electo.

En el kilometro 75 se ha colocado un apar-
tadero y construido otra casa-lelégrafo, cuyo
objeto fué solo el cruce de trenes Yy facilitar el

huen servicio del ferro-carril, pero la cual es-
Li abierta al publico por via de ensayo para
atender & varios pueblos que distan de ella po-
co mas de una legua.

Sigue en 1iltimo lugar Ia estacion de Tole-
do, v de la cual nos ocuparemos mas dJdeleni-
damente en otra ocasion. Se la ha clasiiicado

de primer orden Y como lal se la ha provisto
de cocheras de miquinas y (e carruajes, yl

de dos grandes muelles de mercancias, uno
cubierto y otro descubierto. El edificio-estacion
Ocupa una superficie de unos 400 metros cua-
drados y ademas lleva unido 4 él un anden cu-
bierto que ocupa 240. Consta de dos pisos, el
alto para habitaciones Y el bajo para oficinas Y
servicio del piblico, con un espacioso porti-
co, salas separadas para los viajeros de 1.2,
2.2y 35.% clase y dos salones para equipajes,
uno paralos de partida y otro para los de los
de llegada. Nada falta aqui para hacer el ser-
vicio con comodidad Y desahogo, por con-
siderable que sea el movimiento que en esta
estacion se desarrolle.

La longitnd total de la linea es de 26.225
melros, lo que da para la distancia entre To-
tedo y Madrid poco mas de 88 kilometros, es-
to es 14 kilémetros mas que por la carretera
generai que hoy ure ambas capitales.

SistEMA DE VIA EMPLEADO EN ESTE FERRO-CARRIL.

Es el de carriles huecos ¢ de puente cono-
cido por el nombre de sistema-Brunel ; se unen
unos & otros por medio de placas ¢ cogineles
de junta de hierro forjado, en cada una de las
cuales se colocan oche tornillos Y se asienlan
sobre traviesas, a las que se sujetan con cabi-
llas y tornillos.

El metro lineal de una barra de este siste-
ma, pesando 35,50 kilogramos, el metro de
via pesara 71 kilogramos. Resulta pues que se
han empleado en esta linea, entre Ia via gene.
ral y los apartaderos 2.100 toneladas de carri-
les. Eslos se hun fabricado en Inglaterra en los
talleres de la fron Compagny de Averdare, y
el tornillage y placas se deben 4 los de Mr. Leo-
nard Bower de Birmingham.

De las traviesas hay un pequeio nimero
procedente de los pinares de Cuenca Y lowadas
Ya en Aranjuez, de las que habian sido tras-
portadas por el Tajo, ya en La Roda » de las
que habian venido por el Jicar. Las restanles
casi lodas proceden de Galicia, escepto algu-
nas cn corto niumero que fueron compradas en
Burdeos.
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MATERIAL DE ESPLOTACION.

El material de esta clase, fijado en la ley
de concesion, es de 4 locomotoras, 20 coches
de viajeros y 40 wagones, y el que hoy dia po-
see la empresa es el siguiente:

4 locomotoras. De ellas dos para viajeros,

algo mas pequenas que las olras dos que se
deslinan & mercancias : unas y olras con tender
independiente y con cuatro ruedas acopladas,
han sido construidas por Stothert, Slanghter Y
compaiiia de Bristol, como la mayor parte de
las que actualmente circulan en el ferro-carril
de Madrid & Alicante.

4 carruajes de primera clase.

6 idem de segunda idem.

10 idem de tercera idem.

En total veinle. y todos ellos construidos
en las fabricas de Hamburgo, por cuenta de
los Sres. D. Federico Heeren y compania, con
quicnes se ha entendido ln empresa en esle
asunto. Los coches de primera, cspaciosos Y
comodos, son del mayor lujo; y los de segunda
y lercera nada dejan que desear en sn cluse.

4 furgones con freno para equipajes.

10 wagones cubiertos, uno de ellos con
frena,

15 idem de bordes altos, cualro con freno.

5 trucks.

7 wagones de bordes bajos.

En total 47. De ellos los 4 furgones, los
trucks y los 15 de bordes hajos se han cons-
truido en los talleres de Madrid, esceplo sus
ruedas y ejes, que se han ejecutado en Ingla-
terra por los fabricantes Lloids, Foster y com-
paiia de Wedneshury y sus muelles por los
Sres. Tomas Furlon ¢ hijos de Sheffiel y los
restantes se deben a la fabrica de Railway,
Carriage, Company de Oldbury, siluada cerca
de Birmingham.

Todos estos wagones hechos de roble 6 ila-
mo negro y con herrages v muelles suficiente-
menle resistentes, pueden trasportar cada uno
una carga de 10 toneladas mélricas ¢ sen
proximamente 870 arrobas.

Como se vé porlo que acabamos de esponer,

ise encuentra dotada esla linea de mas material

de trasporte del que se fijé por el Gobierno, v
en cuanto al de traccion las dos locomotoras
para viajeros que se supuso serian de las lla-
madas tank-engines, esto es, sin lender inde-
pendiente, han sido reemplazadas por olras
dos con tender aparte, cuyo coste es de un 40
por 400 mayor, y asimismo se ha verificade
con las otras dos de mercancias.

Eusenio Pace.

CUERPO NACIONAL DE INGENIEROS

DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS.

Inspectores generales.

4 Illmo. Sr. D. José de Azas.
2 Illmo. Sr. D. Pedro Cortijo.
5 llmo. Sr. D. Elias Aquino.

Inspectores de distrito.

1 Sr. D. Anlonio Arriete.

2 Imo. Sr. D. Gerénimo del Campo.
3 Sr. D. Ramean del Pino.

4 Sr. D. Francisco Barra.

5 Sr. D. Valentin Maria del Rio.
6 Sr. D. Julian Noguera.

7 Sr. D. Toribie de Areitio.

8 Sr. D. Carlos Maria de Caslre.
9 Sr. D. José¢ Maria de Aguirre.
10 Sr. D. Fernande Gulierrez.

11 Sr. D. Calisto Santa Cruz.
12 Exemo. Sr. D. Lucio del Valle.

Ingenieros jefes de primera
clase.

» Illmo, Sr. D. Ramon de Echevarria.

1 * Sr. D. Secundino Fernandez de Ia
Pelilla.

2 Sr. D. Cipriano Martinez de Ve-
lasco.

51 Sr. D. Juan de Ribera.

4 Sr. D. José Rafo.

5 Sr. D. Agustin de Elcoro v Be-
recibar.

6 Sr. D. Jacobo Conzalez Arnao.

7 Sr. D. Constantino German

8 Sr. D. Antonio Lopez.




