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La inauguracion del tinel del Canal de la Mancha eptre Francia e Inglaterra es un hecho histérico de
primer orden, que rompe el secular aislamiento de la Gran Bretafia. Esta obra de ingenieria viene a
plasmar la realidad de una Europa cada vez mds unida desde los puntos de vista econdmico, cultural y
politico.

La Revista de Obras Publicas quiere celebrar este acontecimiento exhumando un curioso proyecto de
Leopoldo Brockmann. Espaiiol, de padre alemdn y familia inglesa, trabajaba en Italia cuando en
1862, presenté su provecto al emperador de Francia. Este ingeniero humanista es un verdadero pre-
cursor del espiritu de la Unién Europea.

Este articulo, tras una breve revision de la vida de Brockmann, analiza los precedentes del cruce del
Canal y describe el proyecto del ingeniero espariol, que conté con un colaborador de lujo: el futuro
Nobel de Literatura José Echegaray.

The opening of the Channel Crossing between France and the United Kingdom will be a historic fact
of great importance,that breaks down the traditional isolation of Great Britain. This civil engineering
work provides reality to a Europe even more united form economic, cultural and political points of
view.

The “Revista de Obras Piblicas” wants to celebrate this event reviving an mensual proyect of
Leopoldo Brockmann. This Spanish engineer, with a German father and English family was working in
Italy when in 1862 he showed his proyect to the French Emperor. This humanist engineer was a
pionner of the spirit of the European Union.

This article, after a short review of Brockmann’s life analizes the precedents of the Channel Crossing.
It also describer the proyect of the spanish civil engineer that was supproted by his mensual assistand

Jose Echegaray, who later won the Novel prize of Literature.

a inauguracion del tunel bajo el Canal
de la Mancha culmina un proceso
que se inicié hace mas de doscientos
afos. La pretension unir la Gran Bre-
tafia con el continente es tan antigua
como el temor que esa union desper-
taba. Es muy larga la lista de los proyectos de
obras de cruce del Canal, sea mediante puentes o
tuneles, tanto de carretera como de ferrocarril. Al-
gunos de estos proyectos han sido recordados
recientemente, con motivo de las obras del tunel.

Recibido en ROP: abril 1994
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Nuestro propésito es dar a conocer un pro-
yecto espafiol que data de la segunda mitad del
siglo pasado. Proyecto utdpico, ciertamente, aun-
que no mas ni menos que otros de los que en
aquella época se estudiaron. Su interés radica
tanto en la originalidad del sistema propuesto co-
mo en la categoria de las personas implicadas en
su planteamiento: el banquero marqués de Sala-
manca y los ingenieros Leopoldo Brockmann y
José Echegaray. Hace veinte afios, con motivo
del acuerdo para la construccién del tunel, hizo
Don Francisco Wais una breve referencia a este
proyecto, basada sélo en los recuerdos de Eche-
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Leopoldo Brockmann,
dleo por Juan Llanos.

garay, pero sin conocimiento del libro en que
Brockmann habia de plasmarlo.

Leopoldo Brockmann, un ingeniero olvidado

El interés que por la historia de la ingenieria se
ha suscitado en los dltimos afos, ha permitido re-
cuperar el recuerdo de algunas de las mas impor-
tantes figuras de aquel periodo. Se han publicado
las biografias de Betancourt, Cerda y Saavedra,
se han reeditado obras de estos técnicos y de
otros como Rafo y Ribera, Castro, Alzola o Pedro
Celestino Espinosa; se ha estudiado la labor cien-
tifica de Echegaray y Torres Quevedo y se han or-
ganizado exposiciones y conferencias en torno a
Pardo, Sancha y Garcia Faria.

Ha permanecido practicamente olvidada, sin
embargo una de las figuras mas interesantes de la
época, la de Leopoldo Brockmann. La razén de
este olvido hay que atribuirla, en parte, a que su
principal actividad se desarroll6 fuera de Esparia y
al margen de los cauces oficiales. Pero por el in-
terés de alguno de sus trabajos y por el halo ro-
mantico que envuelve su figura y todo su entorno
familiar, Leopoldo Brockmann es un personaje
que bien mereceria un estudio monografico..

Casi todo lo que de Brockmann se conoce ha
llegado a nosotros a través de los escritos de Jo-
sé Echegaray, su mas fiel amigo y su mas sincero
admirador; pero eso mismo, dado el caracter no-
velesco y aun truculento del dramaturgo, ha con-
tribuido a difuminar la silueta humana de Brock-
mann.

Leopoldo Brockmann nacié en el Puerto de
Santa Maria, el 6 de febrero de 1829, en el seno
de una familia dedicada al comercio de vinos de
Jerez. Su padre, Alfonso Ernesto Guillermo, era
un aleman, nacido en Berlin, en 1777, pero criado
en Hamburgo donde, segtn la tradiciéon familiar,
ejerci6 como marino o armador. En 1799 pasé a
Espafa y se establecié en el Puerto. Durante la
francesada marchoé a Canarias, donde se casé
con Maria del Pino Losada, natural de Santa Cruz
de Tenerife. Posteriormente volvid el matrimonio a
Cédiz, donde fallecio él, hacia 1843.

Leopoldo, posiblemente-en 1846, marché a
Madrid a estudiar en la Academia de D. Angel Ri-
quelme, que preparaba el ingreso en la Escuela
de Caminos. En la necrologia que José Echegaray
escribié de Brockmann se afirma que éste tuvo
que suspender los estudios por enfermedad y
que, al reintegrarse al centro, se incorporé a la
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que seria la promocién de ambos. Juntos es-
tudiaron en los locales de la calle del Turco y jun-
tos terminaron la carrera en 1853. Era una promo-
cién de trece individuos en la que Leopoldo obtu-
vo el segundo puesto, por detras de José, que
ocupb6 el primero. También miembros de aquella
promocién y entrafiables amigos de los dos ante-
riores fueron Eduardo Gutiérrez Calleja y José
Caunedo. Por los "Recuerdos" de Echegaray sa-
bemos que la vida estudiantil de estos cuatro
comparieros, aficionados a las matematicas y la
poesia, discurrié placidamente entre la biblioteca
de la Escuela y los palcos del teatro.

El expediente de Brockmann, que se conser-
vaba en el antiguo Ministerio de Fomento, aporta
algunos datos complementarios. Consta que an-
tes de acceder a la Escuela de Caminos, tuvo que
pasar, en 1848, como alumno de la Escuela Pre-
paratoria, que se habia creado aquel mismo afio.
En octubre de 1851 obtuvo el nombramiento de
Aspirante 2°. El 1 de octubre de 1853 fue nom-
brado ingeniero 2°, con un sueldo de 9.000 reales
anuales, y destinado al distrito de Obras Publicas
de Sevilla, a las 6rdenes de D. José Soler de Me-
na.

A finales de aquel afio 1853, publicé Brock-
mann en la recién fundada Revista de Obras Pu-
blicas un articulo titulado “Nota acerca de las pro-
porciones de las maquinas locomotoras”, que ha-
bria de originar una curiosa polémica con un tal
JS. Bajo estas siglas se escondia don Juan Su-
bercase o, tal vez, su hijo José, que afios atras
habia sido profesor de dicha materia. En las suce-
sivas réplicas y contrarreplicas quedaria de
manifiesto el caracter vivo y desenvuelto del joven
Brockmann.

Entonces era costumbre que los mejores
alumnos se incorporaran inmediatamente a la en-
sefianza y Brockmann pasé un breve periodo co-
mo profesor de la Escuela de Caminos en 1856.
Era Echegaray secretario de la Escuela cuando el
anciano Subercase, repuesto en la direccion del
centro, le pidi6 nombres de ingenieros jovenes
con que inyectar savia nueva en el claustro. Eche-
garay no dudé en recomendar a sus tres amigos
que, en efecto, fueron llamados a ocupar un lugar
en la junta de profesores. El caso de Brockmann,
a pesar de su polémica con Subercase, habla en
favor de la tolerancia del anciano director. Explic
Mecénica racional e, interinamente, se encargd de
la catedra de Dibujo de paisaje, vacante por el fa-
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llecimiento de Fernando Ferrant. Esta asignatura
Hlegé a tener gran prestigio en la Escuela de Cami-
nos gracias a la categoria de dos maestros ex-
cepcionales: Genaro Pérez Villaamil y Carlos Ha-
es, posiblemente los dos mejores paisajistas del
siglo diecinueve espariol.

En abril de 1857, a requerimiento del marqués
de Remisa, pas6 a trabajar en la compafia del
Canal de Castilla, en calidad de director facultati-
vo de las obras. Para ello, al no tener los seis
anos de antigliedad necesaria para obtener un
permiso temporal, tuvo que pedir la baja definitiva
en el Cuerpo de Ingenieros de Caminos. Se trata-
ba simplemente de realizar algunas obras de re-
paracién en el canal de Campos, que quedaron
finalizadas en 1859. En junio de ese afio solicito el
reingreso en el servicio del Estado, lo que, previo
informe de la Junta Consultiva, fue denegado.

Poco tiempo después fue contratado por el
marqués de Salamanca para dirigir la construc-
cién de los ferrocarriles de la red de que el mar-
qués era concesionario, tanto en los estados pon-
tificios como en el nuevo estado italiano. En ltalia
realizd lo mas importante de su labor profesional,
labor que fue recompensada, ademas, con multi-
ples honores y condecoraciones. Por la construc-
cion del ferrocarril de Napoles, el gobierno de Vic-
tor Manuel le concedié la Cruz de San Lazaro y
San Mauricio, por la de los ferrocarriles romanos
obtuvo la Cruz de Caballero de Pio IX y éste ulti-
mo, a finales de 1862, le nombré conde de Brock-
mann.

Tras unos afios de prosperidad, los negocios
del marqués de Salamanca en ltalia empezaron a
torcerse. Brockmann, que en el curso de los tra-
bajos habia contraido la malaria, tuvo que aban-
donar su trabajo y volver a Espana hacia 1865.
Hay constancia de que, en septiembre 1866, na-
cié en Madrid su hijo Enrique.

Durante varios afos subsistié con trabajos
particulares diversos, luchando contra la enferme-
dad y tratando, inutilmente, de ser readmitido en
el Cuerpo de Caminos. Junto con su suegro, em-
prendié un negocio que fracasé a raiz de la revo-
lucién de septiembre, originando la ruina de am-
bos. Es indecible escribiria Echegaray - lo que en
ese tiempo gasté “de autoridad, de talento y de
vida”. Construy6 varias carreteras, hizo proyectos
de canales y ferrocarriles e, incluso, obtuvo un
nombramiento de inspector de Hacienda. Entre la
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José Echegaray, por Sorolla
(1905)

documentacioén que conservan sus descendientes
hay un proyecto de reforma de la calle de Sevilla,
en Madrid, que posiblemente data de esta época.
Finalmente, consiguié ser nombrado director del
ferrocarril de Jerez y Sanlucar, cargo en el que
permaneci6 hasta la terminacién de las obras en
1877.

En junio de 1877, el ministro de Fomento ac-
cesion, por gracia especial y posiblemente a cau-
sa del empeoramiento de su salud, a readmitirle
como ingeniero del Estado. Aun estaba en expec-
tacion de destino cuando, de viaje hacia Madrid,
fallecié en Marmolejo, el 4 de noviembre de 1877.

Una familia romantica

La de Leopoldo Brockmann debié ser una fa-
milia muy unida, que una vez muerto el padre de-
bi6 aglutinarse en torno a la madre. José Echega-
ray, que paso alli unos dias en 1854, nos ha deja-
do el recuerdo de la casa de los Brockmann en
Cadiz. Sesenta afnos mas tarde el premio Nobel
seguia acordandose de la maravillosa comida que
en aquella casa se servia. Leopoldo tuvo, al me-
nos otro hermano, posiblemente mayor que él,
que seria padre de otro importante ingeniero de
Caminos, Guillermo Brockmann Abérzuza.

Leopoldo casé, en el segundo lustro de los
afos cincuenta, con Isabel Llanos Keats, hija del
novelista Valentin de Llanos y sobrina del poeta
inglés John Keats. Valentin, que habia vivido en
su juventud en Inglaterra, regres6 a Espafna en
1834, desempefié la secretaria de Mendizabal,
cuando éste era jefe del Gobierno, dirigi6 El Libe-
ral, fue Diputado a Cortes y pasé mas tarde a su
tierra natal, Valladolid, como empleado del Canal
de Castilla. Alli coincidié con Leopoldo que, como
se ha dicho fue director facultativo, entre 1857 y
1859. Lo probable es que el matrimonio se fra-
guara en torno al Canal, pero también cabe que
Leopoldo conociera a su novia en Madrid y mar-
chara a Valladolid detras de ella, lo que explicaria
su abandono, tan poco meditado, del servicio es-
tatal.

A partir de entonces la vida de Brockmann es-
ta ligada a la de los Llanos, una familia de artistas,
con escaso sentido comercial. Ademas de Isabel,
el matrimonio Llanos tenia otros tres hijos mayo-
res que ella: Juan, pintor; Rosa, pianista, discipu-
la de Liszt y Luis, diplomatico del que se sabe que
estuvo destinado en Roma y mas tarde en Cuba,
donde murié. Valentin de Llanos y Fanny Keats
marcharon con el matrimonio Brockmann a Roma
y con ellos vivieron en la Villa Falconiere. Alli haria
Fanny el recorrido sentimental de los lugares que
John habia frecuentado cuarenta afios atras y
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mandaria reconstruir la tumba del poeta. En Roma
nacié el primero de los hijos varones de Brock-
mann, Ernesto, en febrero de 1862. De vuelta en
Espafa, la suerte de ambos matrimonios correria
paralela, unidos en unos agobios economicos,
acentuados por la enfermedad de Leopoldo y la
vejez de Valentin. Juntos pasaron el trance tipico
de la burguesia galdosiana, que se iba estrechan-
do a medida que menguaba su fortuna. La familia
Brockmann que, tras el nacimiento de Enrique,
fue aumentando con los de Rosa, Elena y Marga-
rita, se trasladd a vivir con los Llanos. De la ele-
gante calle de Serrano pasaron a la mas modesta
de Lista y alli -al decir de Fanny- fueron subiendo
a pisos mas altos conforme descendian de posi-
cion social. A la muerte de Leopoldo fue la abuela
Fanny la que sacé adelante a la familia, gracias a
una pensién concedida por la reina de Inglaterra.
En 1881 obtuvo Ernesto una plaza de “escribiente
temporero”, creada a su medida en el ministerio
de Fomento, y en 1885 acabé la carrera de inge-
niero de Caminos. Ese mismo afio murié nonage-
nario el abuelo Valentin. Enrique emprendié los
mismos estudios que su hermano, terminandolos
en 1893. Elena, por su parte, se dedicé a la pintu-
ra.

Antecedentes del cruce

del Canal de la Mancha

Parece que el primer proyecto de enlace fijo
entre Francia e Inglaterra data de principios del si-
glo XiX. Se trata de un tunel propuesto por el in-
geniero francés Mathieu, en época del consulado
de Napoledn. Fue expuesto al publico en Parias,
pero no tuvo consecuencias practicas. Se desco-
noce si contenia alguna descripcion del sistema
constructivo.

Desde entonces los proyectos se sucedieron,
hasta pasar de la docena en 1860. Tres fueron las
soluciones basicas propuestas. Ademas de Mat-
hieu, dos franceses y un inglés se inclinaron por la
solucién en tunel, mientras que otro autor de la
misma nacionalidad planted el cruce mediante un
gran puente. La soluciéon mas estudiada fue la del
tubo sumergido, propuesta por siete proyectistas,
cinco ingleses y dos franceses. Variante de la an-
terior solucién era un proyecto francés que con-
sistia en una estructura en arco apoyada sobre el
fondo del Canal.

En 1961, el inglés James Chalmers publicd un
proyecto de tubo sumergido, por el que habia de
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circutar un ferrocarril de via doble. Empieza Chal-
mers por realizar un rigurosa critica de las solucio-
nes precedentes a las que achaca el no haberse
preocupado del proceso constructivo.

El tubo de Chalmers tenia 30 pies de diametro
y descansaba sobre el fondo del Canal, envuelto
por un gran pedraplén de piedra caliza que le ser-
via de cama y que evitaba su flotacion. Tenia el
pedraplén 120 pies de ancho en la base y 40 pies
de altura, lo que con una longitud de 20 millas,
suponia una cubicacién de cerca de siete millones
de metros cubicos de material. Para ventilacion
del conducto se disponian tres chimeneas, distan-
tes 9 millas entre si. Una se situaba en el centro
del Canal y las otras dos en las margenes, dentro
del agua, a una milla de la costa. La chimenea
central tenia 300 pies de altura y las laterales 200
pies. El tubo estaba formado por planchas de hie-
rro roblonadas, que se preparaban en las orillas,
en tramos de 400 pies y se transportaban en re-
molcadores. La seccion del tubo estaba reforzada
longitudinalmente por un tabique vertical y dos
horizontales interiores, formados de perfiles en T.
Transversalmente se disponian unos muros que,
cada cierta distancia, rigidizaban el tubo y lo an-
claban al terreno.

Gestacion del proyecto de Brockmann

Dada la vinculacién familiar de Brockmann con
Inglaterra y dada la estrecha relaciéon que por
eses fechas mantenia con la colonia inglesa en
Roma, es légico pensar que la obra de Chalmers
fue conocida por el ingeniero espafiol y que actud
como catalizador de su interés por el asunto, aun-
que su propia solucion se alejara bastante de esa
y de todas las anteriores. De hecho, el ejemplar
del libro de Chalmers que hemos manejado pro-
cede de la biblioteca de Brockmann.

A través de los Recuerdos de José Echegaray
sabemos algo sobre las circunstancias en que se
gesto el proyecto. Hacia finales de 1862 se en-
contraba Echegaray en Londres, adonde habia
acudido a estudiar las novedades técnicas que se
presentaban en la Exposiciéon Universal, cuando
recibié una llamada de Brockmann que, desde
Paris, reclamaba urgentemente su ayuda. Al pare-
cer, habia comentado Leopoldo sus ideas con el
marqués de Salamanca quién, ni corto ni perezo-
so, se apresurd a exponérselas a Napoleédn lIl. Es-
taba el marqués deseoso de introducirse en nego-
cios en Francia, aprovechando sus buenas rela-
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ciones en la corte imperial, y quizas pens6 que
era ésta una ocasién excelente. El emperador dio
un breve plazo para que se presentara un proyec-
to, con lo que Brockmann se vio constrefido a
convertir sus fantasias en un proyecto realizable.
Se acord6 entonces de José, que, ademas de ser
su mejor amigo, tenia el espiritu matematico ca-
paz de poner numeros a las ideas que él habia es-
bozado.

A Londres lleg6 un telegrama de Brockmann
que reclamaba ia presencia de Echegaray en Pa-
ris y éste acudié inmediatamente para ayudar a su
amigo. En unos pocos dias pergefiaron un pro-
yecto, que Leopoldo quiso firmar conjuntamente
con José ; pero éste, no demasiado convencido
de la viabilidad del conjunto, rehusé, volviendo a
Londres a terminar su misién.

Descripcién del artilugio

El sistema concebido por Brockmann consis-
tia, en esencia, en la preparacién de una superfi-
cie de rodadura, extendida por el fondo del Canal,
sobre la cual deslizaria un artilugio propulsado por
hélices. Sobre este artilugio y por encima del ma-
ximo nivel del oleaje, se establecia una plataforma
en la que cruzarian el Canal tanto los pasajeros
como las mercancias. La via, con un longitud de
31 km, debia discurrir entre el cabo Blanc-Nez, en
la costa francesa, y el South Foerland, en la ingle-
sa.

Contaba Brockmann con que la escasa pro-
fundidad del Canal permitia establecer el plano de
rodadura a una profundidad de 50 a 60 m, me-
diante la construccién de un pedraplén que habria
de tener 50 m. de anchura por 3 m de altura me-
dia. En ambas margenes, la regularizacién del
perfil exigiria, en cambio, la realizacion de excava-
ciones y la construccion de sendos muelles em-
barcaderos. La cubicacion del pedraplén se esti-
maba en 5,84 millones de m3 y la del desmonte
en 1,1 millones. Se contaba, ademas, con la
construccion de un zécalo de hormigén de 2 m de
altura media en la base de sustentacién de ambos
carriles.

El artilugio rodante, que el autor denominaba
“castillo” era un entramado metdlico, dividido en
tres cuerpos, con unas dimensiones totales de
120 m de largo, 64 m de altura y una anchura va-
riable entre 44 m en la base y 30 m en la platafor-

ma de superficie. En el cuerpo inferior del castillo
se contenian las maquinas de propulsion, los pro-
puisores, los flotadores, los ejes y las ruedas. El
peso total del castillo era de 2.000 t, que se sus-
tentaban sobre 44 ruedas, de 5 m de alto y 0,45
m de anchura, cada una. Se calculaba que, a pe-
sar de la forma hidrodinamica del artilugio, seria
necesaria una potencia superior a los 2.420 C.V.
para vencer la resistencia al avance a través de
las aguas.

El presupuesto del conjunto se valoraba en
282 millones de francos, de los cuales 160 corres-
pondian a la explanacion, al asiento de la via, a la
colocacioén de los carriles y a la construcciéon de
los embarcaderos. Se incluia una partida de 30
millones para hacer frente a los imprevistos.

Se contaba con realizar ocho viajes al dia,
cuatro de ida y cuatro de vuelta, con un movi-
miento diario de 6.000 pasajeros y otras tantas to-
neladas de mercancias. Se suponia que el mo-
vimiento anual podria alcanzar un millén de pasa-
jeros y un millén de toneladas de carga, cifras al-
go mayores que las que venian registrandose a la
sazén; pero el proyecto suponia que el estableci-
miento de la via produciria un notable incremento
en la demanda del servicio.

El precio del viaje se fijaba en 15 francos para
los pasajeros y 7’5 francos por tonelada, para las
mercancias. Estas tarifas eran algo mas altas que
las tarifas vigentes para los barcos que cruzaban
el Canal, pero se contaba con que la mayor
comodidad compensaria con creces el sobrecos-
te.

Conclusion

Cuando Echegaray acabé su trabajo en Lon-
dres y pasd por Paris camino de Esparia, se en-
contré con que el proyecto habia fracasado. Asi
narra en sus Recuerdos el desenlace de la histo-
ria: “Acogié el emperador bondadosamente las
dos grandes carpetas en que la Memoria, los pre-
supuestos, los planos y hasta otra memoria espe-
cial sobre el sistema de construccién estaban
contenidos. Lo envi6 todos a informe de una co-
mision nombrada por el emperador mismo y la
comisién, en la cual no debian abundar los poe-
tas, informd en términos desfavorables. Al agua
fue el pensamiento. De todo ello no queddé mas
que un precioso articulo, medio cientifico medio
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fantastico,que escribid algunos afos mas tarde
Leopoldo Brockmann, y que publicé en no sé qué
periédico de Madrid”.

Si hemos de hacer caso al dramaturgo, el frus-
trado proyecto supuso una humillacién para Sala-
manca y marco el comienzo de la ruptura entre el
marqués y su ingeniero. A ello se sumé la conce-
sién a Brockmann del titulo pontificio, que suscité
los celos del banquero. Y si pocos afos antes
afirmaba no haber tenido nunca un ingeniero mas
inteligente, mas honrado ni mas recto que Brock-
mann, cuando los negocios se torcieron, prescin-
dié de él sin demasiadas contemplaciones.

Regres6 Brockmann a Madrid desengafado
de los banqueros y de los hombre de negocios
y -esto prueba su caracter bondadoso e ingenuo -
quiso dar rienda suelta a su inquina en una obra
de teatro en verso, que propuso escribir a Eche-
garay y que habria de titularse "Ef banquero”.
Juntos pergefiaron el argumento y ante la llegada
del verano, se repartieron el trabajo. Leopoldo,
que quedaba en Madrid, se encargé del segundo
acto, mientras José, que marchaba a Alicante, es-
cribia el primero. El tercero y Gltimo lo escribirian
a medias. Ya habia hecho Echegaray su acto
cuando recibié carta de Brockmann que, abruma-
do por las preocupaciones, comunicaba su renun-
cia y enviaba la Unica redondilla que habia escrito.
Echegaray terminé toda la obra, intercalando la
redondilla en la escena décima del segundo acto.
No la estrend hasta muchos afios mas tarde, con
el titulo de La ultima noche, después de afadir un
epilogo que, a su decir, convirtié en un éxito lo
que en la noche del estreno caminaba hacia el
fracaso.

Varios afios mas tarde, concretamente en
1871, publicé Brockmann un pequefio libro que
contenia lo esencial de su proyecto. Aquel mismo
afio se reprodujo el libro, por entregas, en las pa-
ginas de la Revista de Obras Publicas, que es ese
“periédico de Madrid” cuyo titulo no recordaba
don José Echegaray. Desconocemos los motivos
concretos que impulsaron a Brockmann para dar
a la imprenta su proyecto; seguramente seguia
convencido de la viabilidad del sistema y, ante el
cambio de las circunstancias politicas, quiso bus-
car un nuevo promotor. Tal vez se planteé alguna
obra similar y quiso, simplemente, dejar cons-
tancia de su autoria.

Desde los puntos de vista politico y econémi-
co, cualquier proyecto que se plantease en 1862
era irrealizable, pero, desde un punto de vista
constructivo, el proyecto de Brockmann era méas
facilmente realizable que todos los anteriores, in-
cluido el de Charmers. No fue muy justo Echega-
ray al motejar de fantasioso el proyecto de su
amigo, en que él mismo habia colaborado. Hoy
sabemos mejor que entonces que el avance de la
técnica necesita de sofiadores, como Leopoldo
Rockmann, que creen posible lo que a los demas
nos parecen utopias.
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