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FERRO-CARRILES DEL PIRINEO CENTRAL‘.

1 ,

La Comision de estudios de ferro-carriles por
el Pirineo Central ha presentado sus trabajos & la
aprobacion del Gobierno, despues de haber ven-
eido grandes obstdculos, unas veces por la esca-

. sez de personal facultativo para llevar 4 cabo en
el campo, v en un terreno tan accidentado como
&l de la cordillera pirendica, las operaciones geo-
désicas necesarias; otras, por la imposibilidad ce
proseguir los estudios en una zona que constituia
el campamento de los carlistas en la nltima guerra
civi'l; ambas civcunstancias, ajenas 4 la buena dis-
posicion de los entendidos Ingenieros destinados
i esle servicio especial, han retardado la conclu-
sion de los mencionados proyectos.

El Gobierno, en vista de los datos vy reconoci-
mientos encomendados con anterioridad 4 una Co-
mision que estudié las condiciones técnicas en que
pudiera hacerse con fruto el proyecto e las lineas

«que, enlazando con las de la nacion vecina, y de

acuerdo con la misma, dieran solucion 4 este pro-
blema, mando- ejecutar en el territorio espafiol
los estudios. de las tres direcciones siguientes:
© 1.* De:Huesca al puerto de Somport, conocido
por Canfranc, S :
2. :De Huesca v Barbastro al. puerto. mas con-
veniente de la parte alta del rio Cinca.
3." De Lérida al puerto de Salou y-ramal de
Al6s 4 Puente del Rey, porel \v.a‘lle_deAfzin.
Comenzironse estos trabajos, y ahkora se han
presentado los estudios correspondientes 4 la zona

del Pirineo Central, relativosalpuerto de Canfranc,
y'el del valle de Cinca; y no siendo probable que:

el que sigue el curso del valle Noguera Palla-

_vesa, por falta de medios y su gran longitud, esté

concluido dntes de un' afio, & fin de no perder
tiempo, la Superioridad ha acordado que se exa-
minen las condiciones técnicas de los dos proyec-
tos terminados y se indique asimismo el Jrden
de preferencia en que deben ambos colocarse.
En cuanto 4 las condiciones técnicas, obedecen
en general 4 considerar convenientes las curvas
de pequefio radio y las fuertes inclinaciones, indi-

cdndose como limites los radios de4180 4 200 me- .

tros para las primeras, y-de 30 a 35 milésimas
para las segundas, prescripciones impuestas por
la topografia del terreno para hacer posible, sin
exagerado gasto, el establecimiento de un ferro-
carril atravesando el Pirineo Central. El Gobier~
no frances, no obstante el mayor desembarazo e
su Erario pablico, éstidia los ferro-carriles en la
vertiente francesa cn condiciones analogas, y tie-
ne en mucho la consideracion de no gastar dema-
siado en el establecimiento de estas lineas, que con
solicito afan prodiga en la cordillera pirendica.

El trifico, esto es, el producto material de todo
camino considerado como mdquina industrial ¢
mecanismo comercial, es la base para la verdade-
ra determinacion de los limites de las condiciones
técnicas que conviene adoptar pava cada proyecto,
y este estudio precede siempre 4 la aplicacion de
dichos limites. Pero en este caso se comprende
ficilmente la inseguridad de semejantes aprecia-
ciones, puesto que Jas dificultades de comunica-
cion que hoy existen hacen que el trifico actual
sea casi nulo, se veritique sélo en determinadas
épocaé, con mucha irregularidad y variando entre
cifras que tampoco son bien conocidas, y por lo
tanto, hay que prever prudencialmente el movimien-
to que desarrollara un camino de hierro que ven-
a 4 vencelas dificultades presentes, que ocasio-
nan casi una completa paralizacion de movimiento.
Mas si se considera que, pasados los primeros afios,
el aumento de exportacion y las relaciones co-
merciales de estas olvidadas y abruptas zonas no
tienen razon de.ser muy inferiores. 4 las lineas det
Norte de Espafia, 4 la de Zaragoza & Barcelona, y
de’ Madrid & Zaragoza, cuyos productos medios
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kilométricos nos son conocidos por la estadistica
de nuestros ferro-carriles, se vendrd en definitiva
4 calificar la explotacion de las lincas del Pirineo
Central en analogas circunstancias & las demas;
aunque para mayor acierto, los ingenieros autores
del proyecto se hayan prudentemente quedado
mas cortos en sus apreciaciones. Para acercarse
con sano criterio 4 este resultado, asalta & prime-
ra vista la necesidad de disminuir el coste de es-
tablecimiento del ferro-carril, lo cual no se logra
mas que con pendientes forzadas y curvas de corto
radio para plegarse al terreno, economizando mo-
vimientos de tierras y facilitando un trazado que
a fuerza de estudio pueda reunir condiciones de
ser explotado practicamente dentro de limites acre-
ditados por la experiencia.

Muchos y muy buenos resultados practicos pu-
dieran citarse hoy entre nosotros, y en los més ade-
lantados paises del estranjero, tanto en Europa co-
mo en América, de la aplicacion de fuertes pen-
dientes y curvas de corto radio, en los pasos de mon-
tafia. Frecuentemente recorremos la linea de Tolo-
sa 4 Bayona, comprendida entre Capvern y Tour-
nay; y sin que sea comparable, digamoslo asi, aquel
terreno con el montuoso del Pirineo, se recorre
en mas de 8 kilémetros la pendiente de 35 milési-
mas, si bien el radio de las curvas no tiene pre-
cision de sufrir grande reduccion, porque el tra-
zado no lo exige, la explotacion se verifica, no
obstante, con regularidad y sin haber experimen-
tado el menor contratiempo durante los afios que
estd en activo ejercicio.

En condiciones técnicas parecidas 4 las proyec-
tadas en el Pirineo Central, se explotan las trave-
sias de las grandes cordilleras de los Alpesy los
desfiladeros que se presentan en Europa y en Amé-
rica, adoptando pendientes andlogas con un éxito
favorable, armonizando 4 la vez los productos del
camino con los gastos de su primer establecimien-
to, teniendo en cuenta los accidentes climatolg-
gicos y las deyecciones que forzosamente obligan
a buscar en el fondo de los valles la inica zona de
terreno segura que en la localidad se encuentra.

Por otra parte, los adelantos que de dia en dia
se observan en las méquinas, permilen hacer la
explotacion en condiciones regulares, recorrien-
do trazados extraordinariamente accidentados.
En la @ltima Exposicion de Paris se ha presen-
tado una locomotora de tres ejes-acoplados, que
salva fuertes pendientes sin dificuitad, y cur-
vas de 80 metros de radio, resolviendo el doble

- problema de la flexibilidad y fuerza dela maquina.

Las variantes estudiadas en el primer trazado.que
presenta la Comision cruzando la divisoria por
Canfranc conducen 4 admitir en definitiva, como
preferente, el que desde Huesca se dirige'por Ayer-
be, Caldearenas y Jaca 4 la frontera por Canfranc.

Hay, sin embargo, que atender & que en esta

linea, por comunicar con la importante plaza mili-

tar de Jaca y afectar 4 la defensa del territorio en
la parte que ocupa la frontera, han de ser exami-
nadas estas cuestiones por el Ministerio de la
Guerra, teniendo en cuenta los modernos adelan-
tos del arte militar.

La longitud de la referida linea sera de 140,768
kilémetros, con un presupuesto para su estable~
cimiento de 25.405.626 pesetas, que corresponden
al kildmetro el precio de 166.260 pesetas, canti-
dad bien reducida por cierto, que demuestra las
acertadas soluciones que se han estudiado sobre
el terreno para llegar 4 obtener una traza econd-
mica que apénas tiene 21 metros cibicos de mo-
vimiento de tierras por metro lineal, en aquel
montafioso y fuertemente accidentado terreno,
atendidas sus especiales condiciones climatolégi-
cas, las frecuentes deyecciones que se originan ¥y
la indispensable precision de atenuar ¥ salvar la
accion periédica de las nieves durante los invier-
nos, que tanto dificultan y obstruyen el paso de
la localidad. En el precio kilométrico dntes estam-
pado débese advertir que no se incluye la parte
correspondiente al tanel de la frontera, cuya obra
todavia no estd fijada oficialmente de acuerdo por
los Ingenieros franceses y espafioles.

1L

Bajo Yguaies condiciones técnicas 'se ha estu-
diado por la misma Comision el proyecto de ferro-
carril que debe cruzar la cordillera del Pirineo
central por el valle del’ Cinca, y de los datos pu-
blicados sobre produccion y comercio, sacados
de las estadisticas del trifico de las Empresas de
ferro-carriles, de las moticias que se estampan en
Jas balanzas de Comercio de Aduanas, y de las pu-
blicaciones francesas del Tableau general de Com-
merce, se viene & deducir que esta linea salisface
intereses de consideracion que:habrén de des-
arrollarse con los recursos locales, y porvenir ve-
rosimil de los ramos de la industria humana.

El coeficiente de-la poblacion acumulada que
se estima por los Ingenieros mas bajo que el que
-generalmente se emplea en-el exiranjero, es de

-
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acertado acuerdo para establecer por comparacion
el trafico, teniendo en cuenta que hoy no-existe
movimiento ni trasportes que puedan servir de
base 6 fundamento & que referirse. En la mayoria
de los trazados el problema consiste, mas bien
que en investigar los limites extremos hasta los
que la traccion es mecanicamente posible, en
estudiar cual es la inclinacion que mejor satisface
4 las dificultades y coste de primer establecimien-
10, 4 la vez que & la entidad é indole del trifico
que hay que trasporiar.

Los resultados obtenidos en la explotacion de
nuestras vias parece que aconsejan, para las de
escaso trafico y considerable coste de construc-
cion, gran reduccion en los gastos de estableci-
miento, aun cuando los de explotacion se aumen-
ten ; aumento por olra parte perfeclamente com-
pensado con la reduccion de intcreses del capital
¢que recarga la explotacion. :

En el proyecto de la linea. del Cinca se estu-
dian con mnotable perfeccion y se discuten los di-
versos puntos por los que pudiera verificarse el
paso de la cordillera. Los Ingenieros, al resolver
este problema, se han inspirado en una idea que,
en efecto, es Ja mds & propdsito para sacar mayor
ventaja del terreno montafioso del Pirineo.

Han conducido el trazado por los sitios més con-
venientes para una buena explotacion, y alli don-

"de esto ha presentado graves dificultades, han
acumulado, digdmoslé asi, en un solo trecho las
fuertes inclinaciones, y reducido, por lo tanto,
dentro de una longitud determinada en la exten-
sion que comprende el mds abrupto terreno la
parte excepcional de la explotacion, en andlogas
condiciones & lo verificado en el estudio de la
linea de Caniranc. '

La cuestion importantisima de las nieves, ava-
janchas, vientos y demas circunstancias topogra-
ficas y climatoldgicas de los Pirineos han sido ob-
jeto de preferente estudio par'l determinar la traza
mis aceptable. ‘

La linea de este ferro-carril debe arrancar del

" de Zaragoza 4 Barcelona, ya sea en Monzon 6 en
.~ Selgua. Si se verifica, como parece seguro, el ra-
mal de Selgua & Barbastro, enténces ha de apro-
vecharse esta parte construida y-continuar por el
valle del Cinca. Si por cualquiera causa . no fuese
asi, y dicho ramal caducira, pareceria indicado
arrancar el trazado desde Monzon, lo cual para
el debido -esclarecimiento pudiera dar lugar 4
hacer una informacion piblica-acerca-del empal-

me, atendiendo 4 la importancia de la poblacion
y entidad de Barbastro en aquella comarca agm-
cola y comercial.

Para calcular las utilidades, 6-sea valor indus-
trial del camino, se establecen por los Ingenieros
concienzudas consideraciones, muy atinadas, com-
paradas con el coste de ja construccion; que en
la proporcion. en que las unas y el otro se encuen-
tran, estriba la principal justificacion de las bases
escogidas para la redaccion del proyecto, resulta-
do doblemente favorable, teniendo en cuenta que,
aparte de los productos directos conocidos, hay
otros indirectos, cuales son el aumento y desarro-
llo de la riqueza publica, la mayor ilustracion que
se adquiere por estos' medios de comunicacion,
y otras ventajas andlogas que no pueden apreciar-
ce previamente, pero que se comprende que vie-
nen 4 refluir en el engrandemmlento del pais ¢n
general.

La linea del Cinca por Monzon tendra, siguien-
do los puntos estndiados, cruzando la cordillera
pirendica en el pnerto de Salcort, 143,438 ki-
lometros de longitud, y su presupuesto es de
18.759.179 pesetas, que corresponde & cada kild-
metro un gasto de 165.568 pesetas. .

Si, como parece natural, se acepta la variante
por Barbastro que conduce 4 Selgua, entdénces
la longitud resultara de 106,205 kilémetros, y el
presupuesto sera de 17.570.519 pesetas dando por
término medio un valor casi igual al precio del ki-
16metro, que en este caso seria de 165.440 pesetas,
que, como se observa, la diferencia es insignifi-
cante:

Hay que hacer aqui igual observacion 4 la- que
se hizo respecto & la linea de Canfranc, esto es,
que no se comprende en el presupuesto el tanel
de la frontera.

1.

Segun se observa, ambos proyectos han sids
estudiados bajo las mismas bases técnicas; una
misma Comision ha desempefiado estos estudios,
y es excusado decir que cientificamente conside-
rados, responden & un plan comun aceptado de
antemano.

El limite mdximo de las pendlentes y el radxo
minimo de las curvas existe como prescripcion
igual para ambos proyectos, y en verdad que en
ninguna ocasion, para su empleo, pudieran ser
mds acertadas.

Las condiciones topogréﬁcas de la cordillera



e QTR

216 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

del Pirineo son excepcionales; era preciso lijar
condiciones especiales para hacer un trazedo acep-
lable; era indispensable huir de aplicar- las pres-
critas que rigen cn el resto de las: demas li-
ueas, si el camino habia de ser construido vy
no quedar como un proyecto relegado al olvido
por falta de medios de ejecucion, cuando desde
luégo no pueden apreciarse los ingresos de la
cxplotacion, y hay acaso que esperar algunos afios
para que el pais, que hoy carece de movimiento,
le vaya adquiriendo en el tiempo y medida que
lales sucesos se desarrollan.

Por otra parte, en el terreno montafioso de las
abruptas cordilleras del Pirineo no podia ménos
de establecerse eu ciertos trechos pendientes de
33 milésimas, y curvas de 130 metros de radio, por
las consideraciones expuestas anteriormente, si el
camino habia de ser realizable: limites queen uno
y otro proyecto, asi para el puerto de Canfranc
como para el de Salcort, obedecen al mismo cri-
terio. En semejantes situaciones puede decivse que
el terreno es el que manda y el que imprime las
cundiciones del trazado. En las cordilleras, bar-
rancos ¥ desfiladeros por que el ferro-carril se
conduce, aunque pudiera suponerse en la explo-
tacion un gran trafico, lalocalidad misma impon-
dria siempre una pequena velocidad para la mar-
che, y seria ilusorio, por lo tanto, establecer cu
tales sitios grandes radios para las curvas, ni pe-
quenas inclinaciones, y digo ilusorio, porque 4 pe-
sar de todo no se obtendria sino una reducida ve-
locidad, en atencion & que un maquinista que co-
noce estos peligros constantes no se lanza & una
gran velocidad mas alld de lo que su vista alcan-
za, y de este modo queda comprobada la conve-
niencia de ajustar al pais que se recorre las con-
diciones técnicas del trazado que aconseja la ex-
periencia.

La fulta de uniformidad en el ancho de la via
ospaiiola y francesa obligara siempre 4 un tras-
bordo en la union de ambas naciones.

Algunos Ingenieros franceses tratan de resolver
¢ste problema prolongando la via espafiola todo
lo posible, reconociendo las ventajas de nuestra
via respecto 4 la de la nacion vecina.

El inconveniente de las fuertes pendientes es
exigir maquinas poderosas para vencerlas: el es-
fuerzo de las mdquinas es limitado hasla cierto
punto, por la imposibilidad material de dar al ge-
nerador de vapor la superficie de calefaccion ne-
cesaria para producir un grande esfuerzo. :

~ La via espafiola preswta,‘lm',TS de ancho, mién-
tras que la francesa tiene 4m,30 (entre los ejes de
los carriles). La seccion circular de la caldera de
una locomotora en las vias espafiolas, dadas las
condiciones de instalacion adoptadas para las ma-
quinas andlogas que funcionan en las vias france-

sas, puede ser aumentada en la proporcion aproxi-
L)

1,75 '
—«————r, 6 sea en razon de cercade un

1,50

tercio. Por consiguiente, la fuerza de traccion que
una maquina puede desarrollar, siendo proporcio-
nada 4 la superficie de calefaccion de su caldera,
para una misma presion, se deduce que las ma-
quinas construidas sobre modelos usados en Fran-
cia, y modificadas segun lo exige el material es-
paiiol, podrian desarrollar una fuerza efectiva de
mas de un tercio. ‘

Y 16gicamente, como conclusion precisa, obtene-
mos por resultado, que en igualdad de condiciones
técnicas de construccion, y siendo idénticas las
circunstancias atmosféricas y clirnatolégicus de una
y otra parte del Pirineo, las resistencias & la trac-
cion son mas débiles con relacion & los esfuerzos
desarrollados sobre una rampa de 02,40, con el
ancho dela via espafiola, que sobre una rampa
de 0m,350 con la anchura de la via francesa.

mada de

Circunstancias todas que. reconocidas por los
Ingenicros del otro lado del Pirineo, preséntan
nuestros proyectos bajo cl aspecto importante de
la traccion en condiciones altamente ventajosas
para cruzar la cordillera pirendica, y verificar upa
explotacion en armonig con las facilidades que
nos permite esperar el aumento de esfuerzo de
las miquinas en relacion 4 la mayor anchura de
la via adoptada en nuestros ferro-carriles.

| Al nombrar el Gobierno, por Real 6rden de 28

de Junio de 1870, la Comision de Ingenieros para

fa, los estudios para fijar las condiciones técnicas
de las vias que han de atravesar el Pirineo, y con-
siderand., la importancia comercial é industrial
de las lineas reconocidas, se aceptaron en aquella
| época, y siempre han sido designadas por la Co-
mision, las tres lineas que dntes hemos enuncia-
do: 1.%, la de Huesca al puerto de Somport, co~
| nocido por Canfranc; 2.%, de Huesca y Barbastro

| al puerto més conveniente en la parte alta del rio

Cinca; 3.%, de Lérida al puerto deSalou y ramal

de-Alos al puente del Rey, 6 sea linea del valle.

i Noguera Pallaresa.

que practicasen, tanto en Francia como en Espa-

.
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De cstas tres lineas se han terminado los estu-

dios de las dos primeras, que acabamos de rese~

far, y resta el de 1a 3.%, que todavia serd cuestion
de algunos meses, ¢ tal vez de un afio, el termi-
narlas, si no se destina el personal facultativo in-
dispensable-reclamado por el ingeniero Jefe de la
Comision. : .

Por este motivo, y & fin de calmar la ansiedad
de’los pueblos interesados en estos proycctos, el
Gobierno ha dispuesto que, examinando los dos
presentados, se indique el drden de preferencia
vespeeto de! objeto que han de llenar para la co-
munieacion internacional. .

Debiera, en rigor, para apreciar la importancia
de las diversas direcciones propuestas, aguardarse
la presentacion del tercer proyecto de Lérida al
Pirineo por el valle Noguera Pallaresa; pero no
hay en esle caso concreto grave dificultad, con-
siderando que. lo que ahora.se exige por la Su-
purioridad es conocer las condiciones  iécnicas
particulares de cada proyecto y proponer la elec-
cion mds ventajosa entre ambas lineas. La ley
de 2 de Julio de 1870 consigna que el Gobierno
presentard oportunamente ¢ las Céries un nroyec—
to de ley espécial para lu linea que ha de penelrar
en Francia por el Pirinec Ceriral, tapn Juégo como
la Comision nombrada al objeto haya fijado y se
tenge aprobado el correspondiente proyecto, pro-
poniendo entinces, en vista del presupuesto, la sub-
vencion que para ello se conceptie necesaria.

Entre los dos- proyectos citados, las condicio-
nes técnicas del trazado son las mismas; pero las
comerciales € industriales del alto Aragon, y la
de ser una verdadera linea internacional entre
Francia y Espafia, parece que se decide 4 favor de
la que, arrancando de Huesca por Ayerbe, Caldéa-
rena v Jaca, conduce al puerto de Canfranc.

El Gobierno espatiol, en el itinerario designado
para hacer estos estudios, al establecer el 6rden de
trabajos, no olvidé la importancia de Huesca, capi-
tal de provincia; la importancia militar de la plaza
fuerte de Jaca, y la natural salida de los ‘abundan-
tes frutos que constiluyen el .mevcado del alto
Aragon en aquella zona.

.Este trazado encierra la renombrada comarca
del Somontano, que ha llevado sus abundantes
frutos & la ultima: Exposicion de Paris, y ha obte-
nido premio. por sus excelentes vinos.

_Est_a_ direccion mtgrnaclonal es la mds corta,
puesto que si se escogiera otra no podria eximirse
nunca la construccion del ramal 4 Huesca, que,

como capital importante,” habria que enlazar con

Ja linea general, y hoy se verifica con facilidad y

economia por el tramo que empalma en Tardlenta,
constituyendo la primera seecion del ferro-carril
del Pirineo.

Ademas de dar esta linea salida 4 los caldos, y
en especial 4 los vinos del pais, cuyo consumo y
aclivo comercio es Burdeos, en donde se prepa-

Tan para extenderse por todas partes y llegar a

venderse en los mercados de Ameérica con consi-
deruble ventaja, es sabido que la preferencia de
estos vinos depende particularmente de que el in-
tenso color granate oscaro que afectan hace que
se presten admirablemente 4 las operaciones del
cubage en aquella ciudad de la vecina nacion, que
encierra la industria vinicola y la ha colocado 4
tan grande altura, que hoy puede decirse mono-
poliza el mercado del mundo. v

La influencia ejercida por las exhibiciones en
las exposiciones industriales ha dado por resul-
tudo que en la estacion de Huesca se haya verifi-
cado una exportacion en direccion & Hendaya de
cerca de cien mil hectdlitros de vino : exportacion -
notable si se considera que estd contenida por el
precio del trasporte, que es hoy de 28 reales hec-
tolitro hasta la frontera, y es de notar que el valor
del hecidlitro de vino cuesta en la localidad 100
reales, viniendo 4 agravarle en 28 por 100 ¢l tras-
porte por’sélo el territorio espafiol.

Esta desgraciada circunstancia motiva que los
vinos procedentes de Huesca se coticen en Bur-
deos 3 francos mis por hectdlitro que los de otras
comarcas viticolas de Espafia, que gozan de otros
mejores y mas econdmicos medios de trasporte.

Ademas, para dar la preferencia al trazado por
Canfranc, bajo el aspecto del trifico, hay que con-
siderar que se acerca la linea al renombrado valle
de Tena, gue encierra los saludables y concurri-
dos bafios y aguas de Panticosa, y se aproxima a
los valles del Broto, que por medio de carreteras
va-empezadas en algunos puntos, y que habrin
de terminarse, enlazarin y tepdran ficil acceso
con el ferro-carril de que se trata, que acortara
tambien h distancia 2 las montafias en que se
halla situado el establecimiento de Aguas Buenas.

-No pueden ni deben desconocerse tampoco las
utilidades que prestara al pais la linea proyectada
por el valle del Cinca, que es tambien aprobable,
que se recomienda por si misma, cuyo estudio es
de gran mérito, ¥ de ficil construccion relativa~
mente, y de seguro ha de llegar 4 realizarse por -
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ser necesaria tambien al desenvolvimiento de los
intereses materiales de la industriosa comarca
que atraviesa.

La conveniencia de esta linea estd fundada,
entre otras consideraciones, en la frecuentacion
que con motivo de los establecimientos de bafios
en el Pirineo y de aguas de diversa natuvraleza,
que sirven para el alivio de la humanidad dolien-
te, hacen que todos los afios acudan muititud de
espafoles para disfrutar del clima y aspecto deli-
cioso de aquellas montafias durante la estacion de
verano, Y en la favorable situacion que tiene res-
pecto 4 los centros subpirendicos de uno y otro pais.

Siguiendo este mismo criterio, no dudamos que
si, como es de esperar, el proyecto del Noguera
Pallaresa reune iguales condiciones técnicas que
los dos aprobados, sera aceptable dicho trazado,
que ha de enlazar, aunque a distancia considera-
ble de Madrid, la eapital de Lérida con la frontéra
francesa, constituyendo una linea directa de co-
municacion de la parte alta de Catalufia conla
nacion vecina.

No cabe ningun género de duda (ue estas tres
lineas han de construirse, que han de llevarse 4
cabo, en mas ¢ ménos tiempo, de esta 6 de Ja
otra manera, porque asi lo reclaman las necesi-
dades sociales, porque asi se encuentra resuelto
en el vivo sentimiento de la nacion vecina, que,
merced 4 sus mejores disposiciones, y desahogo
del Erario publico, viene estableciendo una red
de ferro-carriles que, extendiéndose por el Pirineo
central en Francia, por medio de lineas paralelas
4 la cordillera, estudia ademas y realiza otras nor-
males 4 la misma, que serdn las penetraciones
que han de unirse luégo por medio de tineles
con las que dejamos sefialadas en nuestro territo-
rio, siendo de advertir que hay perfecto acuer-
do, por las noticias que tenemos, entre los Inge-
nieros de ambas naciones para ultimar tan con-
veniente plan.

Si tomamos de un estado que comprende las
dlistancias entre las principales ciudades de Fran-
cia y Espafia los datos que corresponden 4 las
tres lineas que nos ocupan y cuyo examen ha ser-
vido a los Ingenieros franceses para el analisis y
comparacion de los estudios hechos en 4866 para
el establecimiento de las vias de comunicacion
con Espafia, atravesando por distintos puntos los
Pirineos centrales, y refiriéndonos al de Somport,
conocido vulgarmente por Canfranc, se observa

. que hay desde

Paris 4 Huesca, 1.050 ks., 4 Madrid, 41.466 ks.
Paris & Monzon, 1.146.
Paris 4 Lérida, 1.202.

Burdeos (Francia), 4 Huesca, 465 ks.

» 4 Monzon, 564.

» 4 Lérida, 647.
Tolosa (Francia) 4 Huesca, 448.
» a Monzon, 544.

. a Lérida, 600.

Distancias que, aunque aproximadas, dejan en-
trever que el mayor acortamiento, ¢ sea verdade-
ra linea internacional, se realiza pasando por
Huesca y Canfranc.

Si se considera que en la nacion espaiiola desde
el Cabo de Creus, en el Mediterraneo, hasta el de
Fuenterrabia, en el Océano, habrd una distancia
de 800 ks., que abraza la accidentada cordillera
del Pirineo, y hoy se atraviesa solo en dos puntos
por las lineas férreas llamadas del Norte y del
Mediterraneo en Bayona y Perpiilan, no puede
ménos de reconocerse que las transacciones co-
merciales é industriales de dos paises vecinos,
unidos con vinculos de fraternidad, para armoni-
zar el cambio reciproco de sus frutos, y comuni-
caciones especiales, es indispensable sehalar estos
tres pasos intermedios, entre los dos insuficien-
tes de los extremos que existen en la actua-
lidad. ’ ’

La Espaftia (prescindiendo de Portugal) estd en-
cerrada dentro de barreras naturales, los Pirinzos
por una parte y el Mediterrdneo y el Océano por
otra, y para salvarlas v tener relaciones con el
resto de Europa necesita facilidad y expedicion”
por tierra y por el mar. .

La disposicion topogrifica de nuestro suelo, la
division que en él se presenta por las montafias
elevadas que constituyeron en un principio diver-
s0s reinos, y que aun presentan diversas razas vy
distintos lenguajes, han debido ofrecer en todos
tiempos y épocas grandes obstaculos 4 las comu-
nicaciones y trasformaciones de las costumbres,
y & los progresos de la agricultura y de las artes
materiales en el interior de la Peninsula.

Haciendo desaparecer estos obsticulos, allanan-
do esas barreras con los medios que la ciencia mo-
derna nos brinda 4 emplear, aunarémos todos los
esfuerzos en el interes general de la civilizacion,
y contribuirémos al desarrollo de la riqueza de
las naciones con el establecimiento de las vias
internacionales que‘se proyectan en Espaiia y que -
demostrardn las consecuencias legitimas é inmen=
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- sas para las relaciones universales con todos los
pueblos del mundo.

CONCLUSION.

Viénese & deducir en términos precisos, de lo
que dejamos manifestado, que deben ser aproba-
dos los dos proyectos presentados por la Cotni~
sion de estudios del ferro-carril del Pirineo cen-
tral, adoptando la traza que desde Huesca se diri-
ge por Averbe, Caldearenas y Jaca, pasando la
frontera por Canfranc, y el que desde el ferro-car-
ril de Zaragoza & Barcelona se dirige por el valle
del rio Cinca 4 la frontera por el puerto de Sal-
cort.

Que en el caso de emprender desde luégo la
construccion de uno solo de los dos, debe darse la
preferencia al primero, que atraviesa el Pirineo
por Canfranc, porque debiendo satisfacer un mo-
vimiento local que se inicia con gran pujanza, se-

gnn queda expresado, es la finica de. las tres li-'

neas que. llena mis directamente necesidades in-
ternacionales de gran cuantia, y de movimiento
comercial al centro de Espafa por el Pirineo de
la nacion vecina.

Siendo conveniente para el paso de la cordillera
pirendica, que abrazara la larga extension de 500
kilometros, entre el cabo de Creus, en el Medi-
terraneo, y el de Fuenterrabia en el Océano, que
en consonancia con los trabajos y adelantos hechos
en la zona francesa se verifique el empalme de
las lineas férreas pirendicas; debe, ademas del pro-
yecto del Cinca, que se acepta, tenerse en cuenta

-el que arranca desde Lérida por el rio Nogue-
ra Pallaresa, que satisface los intereses atendibles
de las provincias catalanas, y cuyo proyecto ha
de ser en principio aprobable por otra clase de
consideraciones.

Conforme se ha manifestado, parece indispen-
sable el nombramiento de una Comision de Inge-
nieros de ambos paises para que redacten los
respectivos convenios y estudien y presenten los
proyectos de empalme, el tunel y la Estacion in-
ternacional correspondiente, asi como tambien se
debe dar conocimiento al ramo de Guerra enlo
concerniente 4 la defensa del territorio en lo que
pueda afectar al trazado de dichas tres lineas,
atendiendo 4 los modernos adelantes introduci-
dos en el arte militar..

Por altimo, hemos encomiado, como se merece,
el trabajo concienzudo y minuciosamente des-

empefiado con notable inteligencia y acierto. por

la Comision de ferro-carriles del Pirineo central;
justo parece afiadir que la primera Comision nom-
brada por el Ministerio de Fomento para verificar
los reconocimientos y tanteos principales fué des-
empefiada por el Inspector general D. Jacobo
Gonzalez Arnao y el Ingeniero Jefe D. Gabriel Ro-
driguez. La que despues ha llevado 4 cabo los dos
proyectos presentados y continia en la termina-
cion de Ja linea de Lérida, aunque por efecto de
las circunstancias ha tenido destinados varios In-
genieros en diferentes épocas, los que mds han
permanecido afectos & este especial servicio, con
el Ingeniero Jefe de la Comision D. Eusebio Paje,
han sido el Ingeniero Jefe D. Antonio Borregon y
los Ingenieros D. Manuel Baranda y D. Vicente
Rodriguez Intilini. Dignos son todos de la consi-
deracion del Gobierno, por los méritos que han
contraido en el desempefio- de tan complicado é
interesante estudio, y experimentasmos una dulce
satisfaccion en hacerlo asi constar en Ja medida
que alcanzan nuestras humildes facultades.
Madrid, 15 de Setiembre de 1879.
Eucento Bagrron.

APUNTES

RELATIVOS A LOS MATERIALES DE CONSTRUCCION.

(Continuacion.)

En el edificio construido recientemente por la
Sociedad de Ingenieros civiles de Francia no se
quiso emplear para las maderas la pintura de zinc
por ser cara, ni tampoco el silicato, porque suele
deteriorarse 4 la intemperie; se adoptd, para evitar
la combustion de aquéllas, una disolucion en ca-
liente de tres partes de alumbre y una de sulfato
de hierro, dejando secar la primera capa 4ntes de
dar la segunda; en seguida se pintaba con una
disolucion de sulfato de hierro y polvo de arcilla
blanca. Dicha disolucion tenia el espesor que ge-
neralmente se da a la pintura.ordinaria.

En el puerto de Plymouth se hicieron, en 1873
¢ T4, experimentos con maderas impregnadas con
el tungstato de sosa, habiéndose obtenido resulta-
dos que dieron 4 ¢onocer ser mucho méuos infla~
mables las maderas asi preparadas que las sin
preparar ; pueden consumirse por el fuego, pero
no arden 4 no-ser que estén mucho tiempo ex-

puestas ‘a un fuego violento; pero siendo cara esta

preparacion, y ademas - haciendo mads pesadas las
maderas, el Almirantazgo emprendié nuevos ex-




