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—=; midades de la frontera franco-espanola
*ﬁﬁﬁﬂ desde la desembocadura del Bidasoa
égj';.\\%b hasta el cabo Cerbére, tendria una lon-
o gitud de 420 kilometros, pero en razon a
i las sinuosidades de la cordillera pire-
néica, limite comun de Espaia y de Fran-
cia, el desarrollo real de esta frontera es de
cerca de 500 kilometros, y un intérvalo de
mas de 400 separa los dos caminos de hierro
actualmente en esplotacion entre nuestro pais
v la Republica francesa, esto es, las lineas
de Madrid 4 Bayona por Irtin y de Perpignan
4 Barcelona por Port-Bou.

Este gran espacio cerrado al medio de co-
municacion moderno, unico capaz de servir
las necesidades de un pais, y de desarrollar la
riqueza natural de su suelo, motivo el proyecto
de abrir paso 4 la locomotora por el Pirineo
central. Cualquiera que haya recorrido las
comarcas situadas en las estribaciones de la
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gran cordillera (que nos separa del resto de Eu-
ropa, 6 que conozca los datos enumerativos de
la importante riqueza en productos naturales
(ue encierran, habra adquirido el pleno con-
vencimiento de que estos inmensos recursos
de un suelo privilegiado, que yacen hoy inex-
plotados en el subsuelo y en la superficie no
pueden esperar su concurrencia en el merca—
do universal, mis que en el dia en que el
ferrocarril se encargue de transportarlos 4 los
puntos de consumo, haciendo que el produe-
tor se encuentre en condiciones de vender des-
pués de haber producido, en vez de la forzosa
waccion 4 que le obliga actualmente la abso-
luta carencia de vias de comunicacion.

La mayor parte de nuestra peninsula se en-
cuentra desprovista de la excelente red de co-
municaciones que la Francia posee, v que
cuida de ensanchar cada dia con febril activi-
dad. Tales son los ferrocarriles, los canales
y las carreteras, Para que esta red produzca
los beneficiosos resultados que han dado al
pais vecino la supremacia en la produccion
de todas especies entre los paises de Europa,
¥ su inmensa riqueza, son precisas grandes
vias férreas de caracter general y otras secun-
darias, como los ferrocarriles econémicos, ca-
rreteras y caminos vecinales, que pongan en
facil y directa comunicacion con aquellas a
todos los lugares en que sea posible la produe-
cion en cualquiera de sus manifestaciones.

El ferrocarril internacional del Noguera-Pa-
llaresa que forma parte del proyecto de la gran
via inter-continental Parfs-Cartagena-Oran,
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estd llamado a ser una de las vias férreas mas
importantes bajo el punto de vista mencio-
nado, puesto que ademas de facilitar el acceso
de los productos espaioles de las provincias
del litoral de la costa de Levante y del Medio-
dia, las mas ricas de nuestra patria, al centro
de Europa, v ¢l cambio de los articulos de
nuestra importacion, asi como el movimiento
de viajeros, economizando grandes cantidades
de tiempo y de dinero en los transportes, ha
de ser necesariamente el paso obligado de
todos los viajeros y de una gran parte de las
mercancias que se dirijan & las posesiones
francesas del litoral del Africa mediterrinea.

Esta via férrea fué autorizada por la ley de
23 de Julio de 1889, de acuerdo con lo pactado
en el convenio internacional celebrado con
Francia en 13 de Febrero de 1885, y aprobado
el proyecto de estudios y presupuesto por
R. D. de 4 de Marzo de 1892, habiéndole sido
otorgados por el Estado los beneficios de una
subvencion de 60.000 pesetas por kilometro y
de un anticipo de 40.000, también por kilome-
tro, reintegrable en las condiciones (ue espre-
sa la ley.

Para el exacto conocimiento de las bases en
que se funda la construccion de esta linea, van
insertos por apendice: el convenio internacio—-
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nacional de 1885, (1)la ley de 1889, v la de
anticipo de 29 de Mayo de 1888, relativa al
ferrocarril del Canfranc, asimilada en lo esen-
~ cial al del Noguera Pallaresa segiin el art. 3.°
de la ley de autorizacion de este

(1) Llamamos especialmente la atencion respecto i este do-
cumento, clave de la compleja historia de los ferrocarriles
hispano-franceses proyectados 4 través del Pirineo Central.

. EL TRAZADO

Su longitud, deésde Lérida hasta su entrada
del tanel internacional en Coll de Salau, es de
kilometros 155.877'75.

Al salir de la capital de la provincia sube
por la orilla izquierda del Segre hasta mas
arriba de Balaguer, en donde pasa & la orilla
derecha, y por ella se eleva hasta mas alla de
Camarasa en busca de la cuenca del Noguera
Pallaresa. Desde Lérida hasta la confluencia
de este rio con el Segre atraviesa 43 kilometros
de comarca llana. En este travecto las pen-
dientes son todas menores de 14 milimetros.

Desde aqui comienza la linea 4 hacerse acei-
dentada. Atraviesa el Pallaresa cerca de su
desembocadura en el Segre, frente & Abellanes,
para emprender por su orilla izquierda el des-
filadero proximo de Santa Lina, y sigue por
dicha orilla hasta Sant Hoisme donde atraviesa
nuevamente el rio.

Vauelve 4 cruzarlo mas arriba para ganar
otra vez la orilla izquierda y acometer por ella
el desfiladero de Terradets, en la sierra del
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Montsech, muy conocido en la comarca por
estar practicado en un sendero para caballe-
rias. Antes de llegar a Sellés vuelve 4 atra—
vesarse el rio, y ya desde alli sigue la linea por
la margen derecha, pasa por debajo del desdi-
chado pueblo de Puigcercos y llega & Tremp
en el kilémetro 78

Para llegar & este punto han sido precisos
20 kilomelros de mayor dificultad, con obras
de mucha importancia para no establecer cur-
vas de menos de 300 metros de radio ni pen-
dientes de méas de 14 milimetros.

Alcénzase Sort en el kilometro 118. Desde
Tremp & Sort se atraviesa el Noguera Pallaresa
ofras dos veces, y se cruza la sierra de Bou-
mort por el imponente y pintoresco desfiladero
de Collegats, dejando & la derecha & Pobla de
Segur, en la confluencia del rio Flamisell con
el Pallaresa. No pasan de 11 milimetros las
pendientes en esle trayecto, pero lo quebrado
de esla parte del terreno, en que predominan
formaciones incoherentes y deleznables, ofre-
ce dificultades no despreciables de construc-
clo1m,

Mayores son todavia las que presenta la linea
desde Sort hasta Esterri de Aneo, en donde se
llega al kilometro 147. El cruce de la sierra
de San Juan, siguiendo en una estension de 9
Kilcmetros el importante desfiladero que se-
para los pueblos de Rialp y Llaborsi, es un
accidente notable por la dificultad que ha de
ofrecer el establecimiento de la via en aquellas
laderas cubiertas en gran parte de detrictus
desprendidos y arrastrados por la impetuosi-
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dad de las aguas en los barrancos; apesar de
todo lo cual se desarrolla el trazado con pen-
dientes relativamente suaves, ya que la mayor
solo alcanza 18 12 milimetros en una ex-
tension de 3 112 kilémetros. Tres veces
vuelve & cruzarse en esta seccion el No-
guera Pallaresa antes de llegar a Esterri de
Aneo.

Y en fin, otras dos veces se atraviesa en el
ultimo trozo, que llega 4 lsil, en cuyas inmedia-
ciones se trata de abrir la boca espanola del
tanel internacional. Este trayecto es sole de
9 kilometros, pero esté formado casi todo por
una fuerte rampa que empezando con una
pendiente de mas de 26 milimetros, llega
hasta 29.

La linea debera penetrar, & 1.262 metros
de altitud, en un tunel de 6.599 metros de lon-
gitud, para salvar la gran divisoria y la linea
fronteriza, entre el puerto de Salauy el pico
des Mulats, saliendo ya en Francia al valle del
Salat, afluente del Garona y descendiendo por
Conflens, Seix y St. Girons, estremo hoy de la
linea francesa hasta Boussens, desde donde
sigue por una dilatada llanura el curso del
Garona hasta Toulouse.

El trazado que queda descrito ha sido pro-
vectado por el ilustrado ingeniero sefior In-
chaurrandieta.

Los ingenieros que han reconocido todos
los pasos de la gran cordillera pirendica en su
trozo llamado central, declaran que el paso
por el puerto del Salau es el mas facil, y el que
por tanto debe ser técnicamente preferido. El
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proyecto del Noguera Pallaresa ticne pues en
su favor el voto cientifico de los ingenieros
civiles. Un tunel internacional relativamente
corto, hallandose cuasi 4 la salida . del mismo
con una cuenca que ya no hay que dejar hasta
el fin, sin divisorias que vencer, son realmen-
le condiciones que tal vez no se ofrezcan en
ningtn otro punto de la vertiente central espa-
nola del Pirineo. Anadase que Francia su-
fraga la mitad de los gastos del tunel inter—
nacional, y no puede ya caber vacilacion
alguna cientifica ni econémica respecto &
sus ventajas.

Por su parte, el ingeniero jefe “francés
Mr. Decomble, dice refiriéndose al proyecto
del ferrocarril internacional de St. Girons a
Lérida.

«Asi pues, el trazado de una linea férrea por
los valles del Salat y del Noguera Pallaresa,
alravesando el Pirineo por el puerto de Salau,
encontrandose notablemente separado de la
Maladetta, es decir, completamente fuera de la
cuenca normal de desagiie de las lluvias que
llama aquella altura; muy alejado, ademas de
la de Mont Perdua, y con un tauel internacional
de una longitud relativamente pequeiia, y siem-
pre menor que la de cualquier otro punto de la
cordillera, reune ventajas indiscutibles que
hacen que deba ser necesariamente prefe-
rido.»

&

RESUMEN GENERAL DE LOS GASTOS DE ESTE
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Expropiaciones.

Explanaciones. .

Muros de sosteni-
miento. .

: con arreglo
Obras del 4 modelo. .

fabrica (especiales.
Thneles. :
Estaciones. . . . .
Casiling oo |

Edificios especiales.

Pasos 4 nivel y des—

viaciones de cami-

nos. e
Via y accesorios. |
Material de estaciones
Telégrafo eléctrico.
Material mdvil,

Accesorios generales.

Lotal. ot
Imprevistos, direccion
y administracién el

7 por 100.
T'otal.

Intereses de la mitad

de este capital du-

rante los 8 afios de
la construceién al 5
por 100. .

IMPORTES

TOTAL GENERAL.,

58.032.690

05

372.296

TOTALES POR KILOMETRO
PP.S;HN PP-Sfms

984.847 05 6.318 »
5.156.595 91| 33.081 »
5.508.152 94| 35.336 »
4.989.974 10| 32.012 »
J12.127.065 94| 77.798 »
J114.205.005 85 91.129 »
| 1.572.807 05 10.090 »
854.604 46 5.483 »
160.850 » 1.032 »

. 346.763 16 2895 »
.| 6.546.490 69| 41.998 »
T88.426 » 5.058 »
251.885 84 1.616 »
4.267.661 63| 27.378 »
271.559 43 1.742 -»

4.062.288 .

26.061

162,094,978

35

398.357

1112.418.995

66

79.671

»

.|[74.513.974

478.028

]
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5.% 28.796 22 || 17.218.350 82 597.934
b 9.201 95 5.246.855 83 9270.192
7 , Tr.n’a?es.h 155.877 75 || 58.032.690 05 |
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obras por kilémetro de linea—372.296 pesetas. |
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' entrada del tinel internacional. %
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r0.... + = o /9,852:665
Anticipo 40.000 pe-
setas por kilome-
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Ptas. 58.928.199

Desembolso & cargo de la Empresa conce— |
sionaria.




VENTAJAS EN EL RECORRIDO

existentes.

de

DISTANCIAS VIRTUALES

Antes de entrar en el detalle de los produc-
tos de la explotacion de la via de que se trata,
conviene demostrar otra de sus ineslimables
ventajas; tal es el menor recorrido que repre-
senta su trayecto con relacién & los puntos
principales de la red ferroviaria francesa en
combinacion con los ferrocarriles espanoles

Véase pues el siguiente estado comparativo

De Paris 4 Lérida.

» » Tarragona
» Burdeos 4 Lérida.
» Bayona »
» Paun »
» Tarbes »
» Toulouse »

» Narbonne »
» Carcasonne »

POR IRUN POR POR EL N.

—_ PORT-BOU | PALLARESA

Kildmetros l(llr}::clrns Kiloae_lr_nf
1406 1451 1093
1529 1336 1216
821 023 608
623 1047 571
731 939 463
797 873 397
976 666 301
1125 al7 476
1067 575 418
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Téngase en cuenta que la economia de 120
kilometros que hay en el recorrido desde Paris
& Tarragona por la via del Noguera-Pallaresa
comparado con la via de Francia por Port-Bou,
se hace estensiva & todas las poblaciones del
litoral mas alla de Tarragona, como Valencia,
Cartagena, etec...
- Esta ventaja seria aun mayor cuando fuese
un hecho el ferrocarril de Lérida 4 Tortosa, v
mas aun con la ejecucion de la via general,
Paris-Cartagena-Orén.

PRODUCTOS DE LA ViA

Mr. Decomble dice textualmente en su me-
moria «Chemins de fer projetés d travers les
Pyréncées centrales.»

«La linea entera de St. Girons 4 Lérida pro-
porcionaria una salida muy activa para Fran-
cia & los preciosos minerales de hierro del
valle del Noguera Pallaresa, haria nacer en
este mismo valle una industria metalargica
importante que mandaria & Francia sus meta-
les licuados que ésta devolveria convertidos
en hierro y en acero, y afladiendo 4 esto el tra-
fico importantisimo entre los dos paises que
iria & buscar esta linea por la estraordinaria
ventaja de su recorrido, como asimismo la es-
plotacion de las minas de hierro, canteras de
marmol, de zine, de plomo y de manganeso,
las aguas fermales de Aulus, existentes en el
valle del Salat entre Seix y la frontera, parece
indudable, como lo demuestran los productos
del camino de hierro de Boussens & St. Girons,
colocado en circunstancias ménos favorables,
(que esta linea habria de reportar por término
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medio durante el primer periodo decenal de
esplotacion, un producto de 28.800 francos por
kilometro, y 43.000 en el segundo decenio, no
comprendido el erecimiento de trafico que ne-
cesariamente habria de dar la nueva via 4 la
red general ferroviaria francesa, aumento que

ésta tendria que devolver con creces al ferro_

carril internacional. »

Concibese realmente que una linea férrea al
través del Pirineo central encuentre asegurado
un importante trafico, sobre todo si 4 su cons-
lruceion sigue el establecimiento de vias se-
cundarias como ferrocarriles econémicos tran
vias, carreteras y caminos vecinales.

Véase sino el resultado que ha dado el ferro-
carril internacional franco-espafiol por Cerbé -
re abierto en 1878, que elevo rapidamente su
trafico en dos afios, hasta alcanzar el mismo
tonelaje que el del Norte (Hendaya) en 1880 6
sean 120.000 toneladas.

Y como segun todos los datos que se con-
sulten, el empalme de los rails espafioles con
los franceses ha producido efectos cuasi idén-
ticos, puede asegurarse con verdadero funda-
mento, que una nueva via férrea atravesando
el Pirineo 4 170 kilometros dé la mas proxima
de las existentes, (la de Port-Bou) ha de tener
un trafico por lo menos igual al comun de las
vias del Norte y de Francia.

Para establecer cifras de productos, téngase
en cuenta que la red francesa del Mediodia
cuenta con un trafico por kilometro de 426
millones de viajeros por 556 millones de tone-

ladas de mercancias, lo cual equivale 4 91.000
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viajeros por cada 126.000 toneladas de mercan-
cias,

Dismintiyase una 6." parte de estos produc-
tos, y se hallara un trafico de 100.000 toneladas
y 76.000 viajeros, produciendo los resultados
siguientes:

Pesetas

o 2% 11605 M1 | R RS vl D SOES —oues Lo 111
Trafico internacional.

Mercancias 100.000 toneladas 4 0°08 8000
Viajeros 76.000 teneladas a2 0°07.. ... 5320

Por kilometro ... 28320

Y como la esperiencia ha demostrado repe-
tidamente que en el segundo periodo decenal
de esplotacion de un camino de hierro que
desarrolle la riqueza de un pais nuevo bajo el
punto de vista de los procedimientos de las
industrias modernas, pero rico en produc-
los naturales diversos, principalmente en cal-
dos y mineria, producciones que constitu-
yen precisamente la riqueza de las comarcas
que han de ser atravesadas por la via férrea
de que nos ocupamos, en el segundo periodo
decenal, repetimos, es logico que vea aquella
aumentar sus productos un 50 por ciento
sobre los obtenidos en el primero, y por
tanto puede sin vacilacion establecerse y sen-
tar como cifra muy aproximada, que los bene-
ficios normales de un camino de hierro & tra-

R ¢
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ves del Pirineo central, han de oscilar después

de los primeros diez afios de esplotacion éntre
38 y 42.000 pesetas por kilometro.

Después de los precedentes calculos tomades
bajo el punto de vista general, veamos some-
ramente la riqueza de productos de las comar-
cas espanolas que debe atravesar la linea del
Noguera Pallaresa

Tanto las minas como los manantiales de
aguas salutiferas de la vertiente espafiola del
Pirineo son mas numerosas, mas abundantes
y mas ricas que las francesas. Un ingeniero
de minas francés ha estudiado los yacimientos
mineros del valle de Cardos y del Noguera Pa-
llaresa, habiendo transmitido & la Escuela de
minas de Paris el resultado de los analisis
practicados en lignitos y mineral de hierro,
analisisque han dado los resultados siguientes:

Lignito; carbon fijo ... ... ... 48 por 100
658 »
e 68 »
Hemafita amarilla... ... ... o546 © »

HI8rre S i s I

Hematita rojas .o .

cuyos resultados son infinitamente superiores
comparados con los de los minerales similes
de Rancié y Rivernert.

-3 2B &

Mr. Jourde supone la importacion 4 Francia
de 100.000 toneladas de mineral de hierro de
Espana, y Mr, Decomble afiade:

«Laimportacion de minerales de hierro espa-
fioles debe ser considerada como unecesaria &
nuestra industria, y en circunstancias norma-
les debe acrecer durante largos afios del mini-
mum de 80 000 toneladas anuales.

»Bajo el doble punto de vista de la calidad y
de la baratura, los minerales procedentes del
valle del Noguera Pallaresa parecen particu-
larmente apropiados a las forjas de nuestra
region del Mediodia,

»Los vacimientos de Alins y de Sort-Baro,
pueden aleanzar una produccion anual impor-
tantisima, y ser esportados de Francia en can-
tidad superior a 100,000 toneladas anuales
durante los primeros diez afios de esplotacion. »

Cobre. Yacimientos de cobre gris en Va-
lencia de Anco, de cobre pyritoso en el valle
de Cardos, pyritos arsenicales, argentiferos y
auriferos en Alos y en Isil y en el collado de
de la Bonaigua.

Carbones. Minas inagotables de hulla y
lignito en Eril-Castell, Coll de Nargo, Pla de
San Tirs, Isona, y otros puntos del radio de
acecion del ferrocarril del Noguera Pallaresa,
carbones de escelente calidad comprobada por
minuciosos andlisis practicados por conocidos
ingenieros de minas espafioles y extranjeros.
Estos yacimientos de facilisima esplotacion
contienen centenares de millones de toneladas
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de combustible, suficientes para alimentar
durante siglos la potente industria catalana.

Otros minerales. Plomo, zinc, manga-
neso, amianto, marmoles, sal, yeso, abundan-
tisimos y de calidad escelente. Se compren-
derd la riqueza minera de la parte alta de la
provincia de Lérida con decir que. existen en
ella registradas mas de 2.300 pertenencias que
pagan cdnon al Estado, habiendo muchas mas
no denunciadas.

Productos forestales. Grandes esten-
siones de bosques virgenes cuasi, conteniendo
un depoésito inmenso de maderas de construc-
cién de las cuales no se exlrae mas que una
parte insignificante por la via fluvial del
Segre.

Ganaderia. Cuasi improductiva por el
alejamiento de los mercados, pero de facili-
simo desarrollo con medios de transporte. El
ganado vacuno y lanar que podrian sustentar
en inmenso numero los riquisimos pastos de
los valles de la montafia, habria de dar en
breve un contingente importante de trafico al
ferrocarril con el envio de las reses al mercado
de Barcelona y 4 los de las provincias cerca—
nas, y 4 Francia.

Vinos. Conocidas son las condiciones de
produccion de los vinos en Espaia, y particu-
larmente en la provinecia de Lérida. Escu-
sado es pues hacer constar la importancia
de este caldo con relacion al movimiento de
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transporte por la via del Noguera Pallaresa.
Nos limitaremos pues & observar, que el trans-
porte de los vinos de Lérida & Tolosa exige
ahora un recorrido de 666 kilometros por Port-
bou, distancia que quedara reducida 4 351 uti-
lizando el ferrocarril del Pirineo Central, que-
dando por lo tanto abiertos & nuestros vinos y
4 los de las provincias del litoral de Levante
los mercados del alto Garona, Gees, Tarn y
Garona, ete. etc. penetrando en las comarcas
subpirendicas francesas. Por estas razones
evalua Mr. Decomble en 100.000 toneladas por
ano el importe del trafico de vinos por la linea
del Noguera Pallaresa.

Frutas y legumbres primerizas La
esportacion de frutas y legumbres 4 Francia
oscila segun las ultimas estadisticas publica-
das, entre 17 y 18 millones de toneladas, de las
cuales 12 millones penetran en el pafs vecino
por Port-bou. Estos frutos consisten princi-
palmente en naranja, y en limones, uvas fres-
cas, legumbres, avellanas ete.... que con tanta
abundancia como variacion produce todo el
litoral de la costa de Levante.

Desde Valencia 4 Paris por la via del No-
guera Pallaresa se podra verificar el transpor-
te en tren especial, de los frutos delicados, en
el breve transcurso de 30 horas, costando 016
céntimos por kilogramo. Con solo estos datos
escusado seria esforzarse en demostrar, que
abierta la via férrea por el Pirineo central, ha-
bia de trasladarse 4 ella cuasi todo el trafico
de frutas y legumbres que se dirigieran al cen-
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iro de Francia, especialmente a4 Paris, y que
habia de aumentar considerablemente la es-
portacion.

Aceites Lo propio debe considerarse res+
pecto & este caldo que producen esclusivamen-
te las regiones del Este y del Mediodia de Es-
pana, y que penetra hoy en Francia por la via
maritima o por Port-bou.

Aguas termales y manantiales sa-
lutiferos Existe en la vertiente meridional
de la cordillera pirenaica, & 55 kilometros de
la frontera en el valle de Bohi & pocas leguas
de la Maladetta, una riqueza importantisima
en manantiales como pocas haya en Europa,
pues en un corto radio se encuentran:

Aguas termales 4 la temperatura de 41°5
centigrados, de imponderable virtud,

Aguas sulfurosas, yoduro-nitrogenadas,
ferruginosas, sulfuroso-calcicas; agua fria a
la temperatura de 4° sin mineralizacion, la
de mas baja temperatura que existe en Es-
1]1’11’1(’1.

Pocas estaciones hidrotermales poseen la ri-
queza de aguas de la de Bohi, en donde hoy
existe un establecimiento poco frecuentado a
causa de las dificultades cuasi insuperables
(ue para llegar 4 él ofrece lo quebrado del pats,
falto en absoluto de toda via de comunicacion.
El dia en que la montana esté cruzada por el
ferrocarril internacional es segura la concu-
rrencia a aquel amenisimo valle de gran ntime-
ro de enfermos y de touristas, ya quela agreste

-~ B9 -G~

belleza, la frescura sin igual, el paisage ini-
mitable de aquella parte de la montsfia subpi-
rendica, solo comparable con las mas frecuen-
tadas comarcas helvéticas, ha de hacer de ella
uno de los puntos mas concurridos en la tem-
porada de verano, compitiendo ventajosa-
mente con Bagnéres de Luchon y demas esta-
ciones francesas del otro lado de la cordillera.

Deben asimismo computarse como elemen—
tos importantisimos de trafico de la linea, el
transporte de los carbones y demés minerales,
maderas y ganados & distintos puntos, especial-
mente Barcelona, la metropoli manufacturera
de Espafia. Téngase en cuenta que el inmenso
cumulo de dichos productos naturales que
vace hoy estéril & improductivo en el suelo y
subsuelo de la montana, ha de verse réapida-
mente explotado para ir & concurrir 4 sus
mercados naturales, siendo uno de los mas
importantes la capital del antiguo Principado
y las villas y ciudades industriales de su pro-
vineia. Los carbones ingleses, las maderas del
Norte, los ganados de Argelia pueden y deben
ser ventajosamente reemplazadas por los pre-
ductos similes que tan abundantemente produ-
cen las comarcas que deben ser atravesadas
por el Noguera Pallaresa, constituyendo todo
ello un pingtie porvenir econémico para la Em-
presa que tome & su cargo la explotacién de di-
cha importantisima via de comunicaciéon. Los
resultados probaran que las cifras de produc-
tos antes estampadas deben ser consideradas
como minimum de ingresos, pues basta cono-
cer algo de los récursos que hemos compen-
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diado, para convencerse de que a los pocos
afos de esplotacion de la linea deben aquellos
ser muy superiores 4 los calculados.

Y finalmente, ademés de las ventajas inesti-
mables que brevemente se han apuntado, la via
férrea del Noguera Pallaresa viene llamada &
prestar un gran servicio &4 los inlereses gene-
rales de la nacion, contribuyendo como prin-
cipal factor &4 la explotacion y desarrollo de
grandes riquezas naturales, que después de
enriquecer 4 las comarcas que las producen,
han de disminuir en cantidad muy crecida la
esportacion de numerario al Estranjero, reem-
plazando en el mercado nacional & primeras
materias de gran consumo, que hoy nos ve-
mos precisados & importar, y contribuyendo
al par al desarrollo de las industrias agricolas
y manufactureras de la nacién facilitando la
;asl)ortacién de los productos de las primeras,
y abaratando el coste de las segundas con la
adquisicion dé dichas primeras materias &
precios mucho mas econ6micos de lo que
cuestan las que hoy recibimos del Estranjero.

Aprobado por la Junta de Defensa de los intereses economi-
cos de la provineia en sesion de?2 de Julio de 1893,

APENDICE NUM 1

CONVENIO para la ejecucion de los ferrocarriles & tra-
vés de los Pirineos centrales, firmado en Madrid en 13
de Febrero de 1885 por el ministro de Estado de Es-
pana y el embajador francés en Madrid.

Articulo 1." Se construirén dos lineas in-
ternacionales que atraviesen la frontera hispa-
no-francesa cerca del Salau y del Somport. La
primera arrancara de St. Girons, (Ariége), re-
montard el Valle del Noguera Pallaresa que
recorrerd, pasando por Esterri de Aneo para
llegar a4 Lérida en el valle del Segre. (1)

La segunda arrancara de Oloron (Basses Py-
renées) remontard el Valle de Aspe, penetrara
en el del rio Aragon y pasard después al valle
del Gallego, para llegar & Zuera, procuréando-
se que la linea sea lo mas corta en todo su tra-
yecto.

Art. 2.°  Los dos Gobiernos se obligan 4 eje-
cutar las dos lineas simultdneamente y con la
misma actividad.

La duracion de los trabajos no escedera de
diez anios & contar desde el cange de ratifica—
cion del presente convenio.

Art. 3." En las dos lineas proyectadas las
inclinaciones no pasarén en ningin punto de
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33 milimetros por metro; este limite se reduci-

4 & 27 milimetros en el interior de los tuneles
internacionales.

En estas dos mismas lineas los radios de
las curvas no deberdn sep inferiores a 300
metros, & no ser circunstancias excepcionales
en que se decidira por ambos Gobiernos.

Art. 4.° Los tuneles de lg divisoria tendran
dos pendientes de igual longitud y cada Go-
bierno ejecutara 4 su costa la parte de obras
comprendidas entre oy puntos culminantes
de cada tanel v la boca s tuada en su territo-
rio. El entretenimiento de la parte de los tui-
neles de la divisoria ejecutada por cada Go-
bierno estara exclusivamente 4 su cargo.

Las operaciones topograficas para la ejecu-
cion de estas obras se llevaran a4 cabo de co-
mun acuerdo por los ingenieros de ambos Go-
biernos.

Art. 5.° Para cada una de las lineas se es-
tablecera una Estacion internacional en cada
una de las dos vertientes de Jos Pirineos.

Entre las estaciones internacionales de cada
linea habra por lo menos, una via francesa 3
una via espariola,

Art, 6.° Convenios ulteriores fijardn todo
lo que se refiera al emplazamiento, 4 las dis-
posiciones de los tuneles de Ia divisoria y de las
estaciones internacionales y & la determina-
cion de las tarifas comunes, ete. ete,

Art. 7.° La comision internacional se reu-
nird siempre que uno de los Gobiernos lo juz-

8Ue necesario y por lo menos una vez cada
seis meses para comprobar el cumplimiento
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de las clausulas del presente c-011velnlou:;i{%;§1;1i?
cipalmente para c.uida,r de que la e{‘en . -13
multanea de las dos lineas se realice
is tividad. e
ml:ﬁfi;(;“ 1'}Jl presente com'e:nio‘ser('ia L-aL{ZL;iaF:
s b e O Colshiatote
su aprobacion por 0s. : M,gmos i
en Espana y en Francia. Los‘ 0 5k
reservan concertar el momento :
};L?{Eac;li‘;e}?aszl)robaciél1 sera pedida en ambos
1‘3;_;?*‘-;[:@ de lo cual los plenipotenciaﬁrlo? t:;:]—
pectivos han firmado y .sell'ado el ptl;‘e:;ler‘; :0(, »
venio.—Hecho en Madrid 4 13 de Febr
5,—Fi do. : |
miit;imi:)r:andaicional. COnformg alo cslt-u?;lag;:
en los arts. 2. y 7.° del convenio conc :ul ) "
1wdrid a 13 de Febrero de 1885 r‘elat}\ amen :
g}agr:llace de los ferrocarriles 1t'an.sp1['ell{;1;1[lrzl?l.?
con objeto de asegurar lla prose{:u]f::,;if):lrn_:rl : (ic
de los trabajos, los Gobiernos de pr ;iw i
Francia convienen en adoptar I‘GSP(.}E} D~e .
den y a los plazos que 1}a11 de olfsde?l xagti,d(}));es
la eiécuc:ién de las dos llpeas_, las ; l;pzlame[1{()
generales que se determinan en el Reg A
gneio. Este Reglamento ter;ldl;t:l [{jﬁi-o;tram
i isma fuerza que > encontrara
i?éi;:&i:?iirgerto en él.-—Hecho en Madrid 4
13 de Febrero de 1885.—Firmado.

b umbha L
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REGLAMENTO

de las disposiciones generales que deberan adoptarse

para la ejecucion de los trabajos

1. Los trabajos de Espana deberin co-
menzar en Zuera para la linea de Zaragoza &
Pau y en Lérida para la linea que se dirigira
desde esta ciudad hasta Toulouse. Eslos tra-
bajos seran impulsados con toda la actividad
necesaria para que  la expiracion de un pri-
mer periodo de cinco ainos se ferminen hasta
Canfranc en la primera de dichas lineas y has-
ta Sort en la segunda (2)

2." Durante este mismo periodo Francia
hard construir las secciones de Oloron & Be-
dons y de Saint Girons 4 Seix.

Ademas los ingenieros franceses utilizarin
estos cinco anos para completar los estudios
y los proyectos necesarios para las rampas de
acceso desde Bedons y Seix hasta la entrada
de los taneles de la divisoria.

3." En los cuatro anos siguientes se cons-
truiran de uno y de otro lado de la frontera
los enlaces 6 rampas de acceso desde el limite
de los trabajos anteriormente ejeculados hasta
los tineles de la entrada de la divisoria.
Antes de terminarse este mismo periodo de-
berén establecerse las esplanaciones necesa-
rias para las estaciones internacionales,
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4." Los trabajos de los tuneles de la diviso-

ria deberan emprenderse seis afios después de

haberse comenzado la ejecucion de las lineas
y deberan, 4 menos de circunstancias de fuerza
mayor, quedar terminados al finalizar el déci-
mo ano.,

5." Los servicios técnicos de ambas nacio-
nes, cn virtud de conferencias cuyos resulta-
dos serdn sometidos 4 la Comision interna-
eional y presentados después 4 la aprobacion
de los Gobiernos de Espafia y de Franciua, de-
berén concertar las medidas relativas 4 las di-
mensiones y & la manera de construirse los
tuneles de la divisoria, asi como las disposi-
ciones que deban adoptarse respecto a las
estaciones internacionales.

Hecho en Madrid & 13 de Febrero de 1885.
—PFirmado.

{1} Para descubrir el alcance y los efectos de este convenio,
de cuyo enmplimiento depende 1a construccidn de los dos fe-
rrocarriles transpirendicos, son necesarios algunos antece-
dentes,

Las conferenecias celebradas en Pau por la Comigion interna-
cional fueron muy laboriosas,

La Delegacion francesa, al proponer dos grandes lineas in-
ternacionales 1a 1.4 para servir de enlace directo entre Paris y
Madrid, y la 2.2 destinada 4 poner en comunicacion rapida la
Franeia con las provineias espafolas de Levante y su colonia
argelina, rechazd de plano el Canfranc prefiriendo el trazado
(el Roneal. A esto se opuso terminantemente la Delegacion
eepanola, y fué objeto de amplio ¥ cientifico debate la compa-
racion de estas dos lineas. Era irrefutable sin embargo la di-
ferencia enorme de lo propuesto en favor del Roncal y para
desvanecer este gravisimo reparo los delegados espafioles con
auterizacidn del Gobierno ofrécieron la modificacion del tra-
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zado por de pronto con la variante de Zuera d Ayerbe 6 4 la venta
de Turufiana aceptada por la empresa y luego con las demds que &6
estudian en la actualidad,

(2) Otras consideraciones tuvo también presentes la Cnm?-
sion espafiola al aconsejar la modificacion del trazado, consi-
deragciones que podran apreciarse por el sigulente parrafo
extractado de una de las comunicaciones dirigid.g al Go-
bierno.

«En efecto; el imponente macizo de las penas de Uruel y San
Juan oponiéndoge al libre curso del naciente rio Aragin que
defiende desde Somport, le obligan a variar bruscamente su
torrentoso curso al llegar al pié de Jaca; y a sil retaguardia la
sierra de Guara paralela daquellas, desvia tambiendeun modo
violento el curso del Gallego.—=De esta manera quedan forma-
das en frente del desfiladero de Canfrane, paso forzoso del
futuro ferrocarril como lo es hoy de la carreteéra, dog importan-
tes lineas naturales y paralelas de defensa, que con ayuda del
arte del Ingeniero pueden convertirse en fortalezas algo mas
eficaces sin duda algunaque la actual ciudadela de Jaca,=Pero
para que sean verdaderamente utilizables aquellag ventajas,
es condicion precisa modificar el trazado oficial en los términos
que ha propuesto la Delegacion espaniola.y

Agi se explica y comprende bien que en el artienlo 1.0 del
convenio, se describa la linea llamada del Canfranc en estos
terminos:

«La segunda arrancara de Olordn (Basses Pyrénees) remontara
el Valle de Aspe. penetrara en el del rio Aragdn y pasard des-
pués al Valle del Gallego, pare legar d Zuera procurando que la
linea sea 1o mas corta en todo su trayecto.n

¥ asi gqueda también demostrada la cansade haberse consig-
nado en la primera de las disposiciones generales del Regla-
mento anejo al convenio, la siguiente:

«Los trabajos en Espafia deberdn comenzar en Zuera para la
linea de Zaragoza & Pau.»

De lo expuesto se desprende con bastante claridad que la 1i-
nea internacional del Canfrane, que hade enlazar mag direc-
tamente 4 raris con Madrid, no es precisamente la que se ha
construido arrancando de Huesea, y sigue el trazado primitivo
hasta Jaca. Por de pronto es indudable que lalinea Interna-
cional ha de arrancar de Zuera para ir 4 buscar en otra diree-
¢idn y en linea recta Ayerbe ¢ la venta de Turniano y en se-
gundo Ingar hay que advertir, por 10 que respecta i las demas
yariantes en estudio, que; segin aparece de la Memoria rela-
tiva al proyecto de este ferrocarril publicada en el tomo 7.0 de
log Anales de Obras pablicas, Mmeron treslas soluciones tantea
dag por log ilustrados Ingenieros espafioles para cruzar direc-
tamente la divigoria Géllego-Aragon por las pefias de Uruel y
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de San Juan. Una porlos Barrancos de Ena y Santa Cruz, otra
por los Barrancos de Leizarbe y Barlesa v la tercera por los Ba-
rrancos Reimoros alto y bajo y San Salvador y Tejerias.
Cualguiera de estas tres soluciones produce un acortamiento
de mas de 23 6 de 26 kilometros; ¥ es regualar suponer que al
congtruirse la verdadera linea internacional tendri que adop-
tarse alguna de ellas, no solo porque reduce considerable-

mentesu longitud, que es la condicion preferente de una via

de trafico internacional, fino también porqgue quizis sea dili-
cil mantener su explotacion por el trazado que hoy sigue.

A estas observaciones, expuestas para que sé COnonzca el es-
tado de las cosas en la relacion que establece el convenio
entrg las lineas del Noguera-Pallaresa y del Canfranc, afiadi-
remos los datos ¥ calculos perfectamente fundados que hace
el Ingeniero Mr. Decomble en su memoria ya ecitada Chemins de
erda travers les Pyréndes cenlrales, respecto d 1los productos que
pueda rendir 1a linea del Caniranc.

Traducimos de la obra mencionada.

N0 3. wProductos probables de un camino de hierrvo de Olozon o Huesca
wy Zaragoza que siguiendo el valle de Aspe pasariala fronterd
»por un tanel de 8500 metros en el collado del Somport & la al-
»tura de 1metros L0450 por el lado de Francia, descendiendo
sporel valle del Canfranc 6 del rio Aragon, cualesquiera gue

sean las modificaciones que se hagan en su trazado desde
siaca hasta su empalme con la gran linea férrea sub-pirendleca
yespafiola de Zaragoza 4 Barcelona.

wDebiendo, se dice, acortarse el retcorrido del camino de hie-
»rro del Norte de Espana en unos 83 kilometros entre Biirgos y
pMadrid con ayuda de una linea que sirviese 4 Segovia, lavia de
»Paris 4 Madrid por Ganfranc no podria entrar en concurren-
sCia con aquella para el gran transito, pues la distancia & fran-
puear entre las capitales de los dos Estados, seria tanto por
PULE COMO Por otra via, de 1.375 kilometros, y aun virtualmente
»le 10 kilometros mas, por la de Aragon. Por otra parte, las
selrcunstancias de la explotacidn, teniendo en cuenta la alti-
stud maxima frangueada, el limite de los declives y el radio
de las curvas, la tangente entre curva y eurva y lasinstala-
»eiones, darian ventaja a la linea que desde hace tanto tiempo
pexplota este trafico.

»Asl pues, el producto kilométrico del camino de hierro por
stanfrane se compondriz TUnicamente del contingente del
nirafico local y del de las relaciones de las cemarcas sub-pire-
pnilcas francesas y espafiolas. Apesar deminuciosas indaga-
neiones y de su deseo de obtener un resultado satisfactorio, los

_vingenieros espafioles han fijado en 15.000 pesetas el rendi-
mmiento kilométrico en bruto en los primeros diez aflios de
rexplotacion y por consiguiente en 23.000 el producto defini-
»ivo de ls nueva linea.y

APENDICE NUM. 2

LEY DEL NOGUERA PALLARESA

Don Alfonso XIII, por la gracia de Dios y la
Constitucion Rey de Espana, y en su menor
edad la Reina Regente del Reino;

A todos los que la presente vieren y enten-
dieren, sabed: que las Cortes han decretado y
Nos sancionado lo siguiente:

Articulo 1. Conforme 4 la ley de 2 de Julio
de 1870, se declara comprendida entre las li-
neas férreas de servicio general, con carfic—
ter de internacional, la que empalmando en
Lérida con las que 4 esta ciudad afiuyen, y pa-
sando por Balaguer y Tremp, termine en la
entrada del tunel internacional que ha de salir
en Francia al valle del Salat.

Art. 2. Se autoriza al Ministro de Fomento
para otorgar, mediante subasta publica, y con
arreglo al convenio de 13 de Febrero de 1885,
la construceion vy esplotacion del ferrocarril
designado en el articulo anterior, con sujecion
al proyecto que se apruebe, modificindolo, si
fuese preciso, para satisfacer las bases del
convenio antes indicado.

Art, 3." El Estado auxiliara la construe-
cion de este ferrocarril con la subvencion de
60.000 pesetas por cada uno de los kilome-

. e
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tros comprendidos entre el origen de la linea
en Lérida y el final del proyecto en la inmedia-
cion de la entrada del tunel internacional.
Esta subvencion se hara efectiva, entregando
trimestralmente al concesionario y en metali-
co, la cuarta parte del valor de las obras que
ejecute, estimadas con arreglo al proyecto
aprobado. Disfrutara también este ferroca-
rril, con cargo al capitulo correspondiente del
presupuesto del Ministerio de Fomento, un
anticipo reintegrable de 40.000 pesetas por
kilometro, que el Estado satisfarda aumentando
el importe de las certificaciones que se espidan
para el cobro de la subvencion antes indicada
en el 66 por 100 del valor de la misma. La
devolucion de la suma & que asciende este
anticipo se verificara en diez plazos iguales,
de los cuales el primero vencerd al afo de
comenzada la explotacion del camino, como
internacional, en combinacion con ia red
francesa; el segundo & los dos anos, y asi
sucesivamente

Art. 4.° La duracionde la concesion serd
de noventa y nueve afios. La ejecucion de la
linea se verificara dentro del plazo de ocho
afios, contados desde la aprobacion de la su-
basta.

Art, 5° Se autoriza & los Ministros de Fo-
mento para fijar la tarifa maxima que puede
aplicarse en la explotacion de ese ferrocarril.
lgualmente se le autoriza para exigir & los
que hayan de tomar parte en la subasta, el
deposito previo que previene la ley y la fianza
legal que proceda, segun el presupuesto de

“2- 41 2

este ferrocarril, para asegurar su construc-
¢ion en el plazo sefialado en esta ley. ‘

: Art. 6. Se autoriza 4 los Ministros de
lf:stado ¥ de Fomento para estipular con F.ra;l—
cia el convenio 4 que se refiere el art. 2.° de
esta ley, conservando del mismo como (~|:u[1¢fi:
cion precisa la de costear como maximo la
mitad del importe del tanel internacional \
pudiendo modificar las demés bases en \'irl‘u;i
ti_e los hechos creados por la concesion de la
linea de Canfranc y de otras i:1)1|.~3i(lé1':1<-f0110l~4
qqe produzcan notoriamente economia y \'9:1:
taja en ambos paises. A

Por tanto:

I_\Jmu_lamf.)s & todos los Tribunales, Justicias
erfgs, Gobernadores y demas Auloz-idadus (m
(:1\'.|lcs como militares y eclesiasticas, de r:un‘I-
quier clase y dignidad, que gnarden ‘\-' hagan
guardar, cumplir y ejecutar la |;1'-(z&‘-;cnlt.c Io\?:'u
todas sus partes, e

’Dudo en San [ldefonso 4 veintitres de Julio de
mil ochocientos ochenta vy nueve.—Yo la Reifm
Regente.—El Ministro de Fomento. J José f\}
varez de Toledo v Acufia. e
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APENDICE NUM. 3

LEY DE 29 DE MAYO DE 1883 SOBRE
EL CANFRANC

Articulo 1.° Se otorga al ferrocarril de
Huesca 4 Francia por Ayerbe, Caldearenas,
Jaca y Canfranc, un anticipo reintegrable de
40.000 pesetas por kilometro, con cargo al
cap. 24, art.1.°, del presupuesto del Ministerio
de Fomento y con sujecion & estas reglas:

1." El Tesoro suministrara el anticipo au-
mentando al importe de las certificaciones que
se expidan para el cobro de la subvencion
ordinaria conforme 4 la ley de 5 de Enero
de 1882, el sesenta y seis por ciento del liquido
de dichas certificaciones.

2. La devolucién de la suma & que as-
cienda el anticipo se verificara en diez plazos
iguales , de los cuales el primero vencers al
ano de comenzada la explotacion del camino
como internacional, en combinacion con la
red francesa, el segundo 4 los dos anos v asf
sucesivamente.

3." La sociedad concesionaria se sujetard
en cuanto 4 la construccion del trayecto entre
Huesca y Jaca, 4 lo prescrito en el parrafe se-
gundo, art. 4." de la Ley de 5 de Enero de 1882.
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4. Fl trayecto desde Jaca hasta la boca
meridional del tanel de la frontera lo cons-
truiré durante los dos afos siguientes a la
fecha de haberse abierto al servicio publico el
de Huesca 4 Jaca, & menos que el Gobierno,
por razones que estime atendibles, vaya con-
¢ediendo las prorrogas necesarias.

5." Se declara subsistente la Ley de 5 de
Enero de 1882, en cuanto no resulte modifi-
cada por la presente; pero ésta quedara total-
mente sin efecto, entendiéndose ademas cadu-
cado el anticipo concedido, si dentro de cuatro
meses, contados desde la insercion de la mis-
ma en la Gaceta de Madrid, no hubiese dado
principio la Sociedad anonima aragonesa 4 la
ejecucion de las obras.

Art. 2, La Sociedad concesionaria queda
obligada & construir, sin opeion & anticipo al-
guno, pero con la subvenciéon kilométrica ylas
demas declaraciones y condiciones estableci-
das en laley de 5 de Enero de 1882 y R. O. de
adjudicacion de 6 de Octubre siguiente, un
ramal que, partiendo de la estacion de Zuera

empalme con la linea principal en Turufiana
6 sus inmediaciones.

La terminacion y explotacion de dicho ramal
no seran sin embargo forzosas hasta que,
ejecutadas totalmente las obras del tunel de
Somport, se abra al servicio publico el ferro-
carril de Huesca & la frontera en combinacion
con la red francesa.

Por tantd mandamos, etc. ete,
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