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cion del consnlado -de Manlio Teodoro, que
puesto_que los Romanos no conocian Ia” pol-

vora, necesariamente debieron dirigirse al as--

falto para conseguir los efectos pirotécnicos
que el poeta describe. o

Hasta que sec descubra la'misteriosa Mem-
phis 6 cualquier-otra gran ciudad cuya situa-
cion-se busca en vano por algunos viageros
atrevidos ¢ ilustrados, esto es lo que se ha po-
dido descubrir sobre el empleo del betun en
la_antigitedad; pero esto justifica bastante el
dicho de que nada hay nuevo bajo el sol.

Desde la antigiiedad damos un salto hasta
nuestro tiempo para encontrar otra vez senal
delosasfaltos y betunes, de que hacemos ahora
lan prodiiioso consumo para todos los trabajos
de ornato que'V. sabe. Hablase por primera vez
de minas de asfalto en 1626, luego en 1692
1712 y en Soleure y Neulchatel, en 1721, se
pudieron ver tazas de fuentesde 12 4 15 pies de
diametro asfaltadas desde nueve 6 diez afios an-
tes, y que parecian de una sola pieza. Hiciéron-
se algunos ensayos en esta época para un es-
lanque en el Hotel Colbert y en las cuadras de
su Alteza Real. S :

Véase. lo que dice el Dr. Eirini de Erynys
en el folleto antes citado, & proposito de los
siles que llama mazmorras.

«Los habifantes de las cercanias de Sidim
»lienen de estas mazmorras en que conservan
»sus granos ‘muchos afios sin tocarlos. Son
»cuevas i hoyas: abovedadas y cementadas por
»toda s partes, Y no tienen mas que una aber-
slura en lo alto.de la béveda. Si nuestros pa-
»idres hubiesen conocido este secreto, no hu-
»hiera habido plaza de guerra ni ciudad en (que

*no se hubiesen hecho unos cuantos subterra-|

»neos de estos, sea para conservar los granos
»0 para guardar.la pélvora. Es incontestable
»que los Lrigns no germinan ni se pudren en
»los graneros mas que por el esceso de calor
»6 la humedad. Ademas de estos inconvenien-
»les, que causan todos los afos una pérdida in-
»finita de granos;: jqué destruccion no causan
»los ratones,. ratas, charancon etc.! Ninguno
»de estos animales podria traspasar las defensas
ade asfallo. No cito solo la dureza, sino tambien

-»la cualidad que les és completamente con-
»traria. Cualquiera puede esperimentarlo &
spoca costa.» : -

Cuando los depositos de Versailles necesi-
taban reparacion, lo que sucedia con frecuen-
cia, se empleaba con preferencia el cemento 6
mastic asfaltico, y se ha llegado 4 ver en 1781
que los trabajos ejecutados en 1743-no habian
sulrido ninguna alteracion en cerca dé.cuaren-
ta adnos, . o ’

‘En suma, solo en nuestros dias y de un
cuarto de siglo aca, han tomado las aplicacio-
nes del betun un caracter de utilidad publica
que hace a esta materia indispensable para el

ornato ‘de las poblaciones y la comodidad de
sus_habitantes.

Queda de V. amigo afectisimo y S. S..
P. Picuenor.
Vitoria 5 de abril de 1857.
ey o ———
COMUNICACIONES INTEROCEANICAS
por la América cenirklg
por Mr. Aveusto LavcsL.

(Continuacion.)

Los puertos de las dos estremidades son .esce-
lentes. El de Puerto-Caballo es muy grande, su
profundidad varia de 4 4 12 brazas, y ofrece ficil
entrada y salida. La disposicion de la cosla per-
mitiria el establecimiente de una gran factoria.
En las cercanias no hay pantanos que hagan el
chma insalubre: la laguna situada al norte de
Puerlo-cabalto es de agua salada y podria conver-
tirse en deposito interior por medio de un corte

| de poca estension. Este parage fué escogido en

otro tiempo por Hernan' Corlés para establecer el
principal depdsito comercial de la América espa-
fiola. La circunstancia de ser muy grande el puer-
to y por lo tanto de dificil defensa, fuéla dnica
causa de que se abandeonase. . )

Del lado -del Océano Pacifico, 1a bahia de Fon-
seca forma la-mejor rada de todas estas costas.
Tiene 50 millas de tongitud- por 30 de ancho, ¥
conliene tres islas que ofrecen muy buen abiigo y
admirables sitwacienes para el establecimiento de
grandes ciudades. Por otra parte, segun laf,opinion
de M. Squier, la disposicion del terreno permite sin
graves dificullades la construccion de un catmino
de hierro. Este proyeclo ofrece sin eémbargo un
grave inconveniente, .y es la longitud de la linea
comparada con la de Panamd, pues esta ultima no
tiene mas que 50 millas, 'y la de Honduras tendria
160 ; ademas la mortalidad que: fué considerable
entre los jornaleros ocupados en la-construccion
del camino de hierro de Panam4, seria horrorosa
en esta nueva linea, y muchas dificultades -habria
que vencer para ericontrar el suficiente numero de
trabajadores. o R

. En la memoria publicada en América acerca de
esta linea se afirma-que Ja travesia de Nueva York

4 San Francisco por Honduras podria verificarse en

:
3
l
£
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menos-liempo que por Panami. Esta asercion nos
- parece al menos muy dudosa, y en cambio es se-
guro que el istmo de Panamai estd mejor situado
para el comercio europeo con la California y con
Australia,

-El estado de Nicaragua ha preocupado mucho
mas que el de Honduras & los que se ocupaxi en
proyectar nuevas lineas comerciales, y no debe sor-
Prendernos que esta porcion del istmo haya pareci-
do-muy favorable al eslablecimiento de un canal
maritimo, toda vez que encierra los dos magnificos
lagos de Nicaragua y de Managua, quetan maravi-
llosamente se prestan 4 una gran navegacion inte-
rior, y que parecen llamar allj el ‘movimiento co-

mercial de estas regiones: ya en efecto se traté de.

utilizar estos dos lagos en un célebre proyeelo pu-
blicado en Londres en 1846, Y que causd enlonces
una-viva impresion, tanto por-la importancia del
objeto, como por €l nombre del autaer, ficil de re-
conocer por sus iniciales. - : .

El canal que se proponia se asemejaba al famo-
so canal Caledonio que afraviesa una parte de la
Escocia, y sirve de Paso d los buques mercantes de
mayor porte en una longitud de 59 millas, de las
cuales hay 21 formadas por el canal y las reslantes
por los lagos Lochy, Oich y Ness. El canal Caledo-
nio tiene 50 pies de ancho en la base, 110 en €]
nivel del agua y 20 de profundidad. Los cuencos
de las 24-esclusas, que sirven para salvar la diviso-
ria, tienen 40 pies de ancho ¥y 172 de largo. El ca-

nal de Nicaragua debia esceder aun estas dimen-"

siones colosales; la profundidad se aurnentaba hasta
23 pies, y el ancho que en el nivel del agua- seria
de 147 pies, p>rmitiria el paso simultdneo de 3 bu-
ques de 1200 toneladas. Los cuencos de las esclu-
sas tendrian 47 pies de'ancho y 210 de longitud,
de modo que podrian contener dos buques de 300
toneladas. : .

La corriente del San Juan qne une la ciudad
del mismo nombre al lago de Nicaragua, -liene
104 milias de longitud, en cuyo trayecto la nave-
gacion es muy dificil 4 causa de una serie de chor-
reras de muy poca profundidad, y donde las aguas
corren con gran velocidad sobre un fondo muy in-
clinado. Cuatro son estas chorreras y se esperaba
salvarlas y obtener la suficicnte profundidad, ep-
cerrande cada una de.cllas entre dos presas con
esclusas, y en los otros puntos donde la profundi-
dad tampoco permite la navegacion de los buques
de mas porle, se pensuba tambien construir esclu-
%33, y profundizar ¢l lecho por medio de trabajos

-de limpia. En tolalidad habria que construir diez
presas con esclusas, y cerrando ademas un brazo
i lamado el Colorado por el cual se pierde una gran
canlidad de agua, se hubiera conseguido que el cau-
dal del rio notablemente aurmentado por esta razon
Jimpiase espontineamente su lecho hasta cierta dis,
-lancia. ’ R

El rio San Juan sale de} hermoso lago de Nica-
ragua que Liene nada menos que 90 millas de largo,
'y ofrece en muchos puntos de sus orillas parajes
apropdsito para la construccion de puertos y ciu-
dades. El lago esta unido por el riacuhelo Tipitapa,
que tiene 20 millas de longilud, al lago Managua si-
tuado & un nivel algo ‘mas elevado respecto al de]
mar. Esla diferencia de altura evaluada en 30 pies,-
debia salvarse segun el proyecto de que nos ocupa-
mos, por medio de la construccion de tres esclusas.
Tambien se proponia la completa canalizacion del
rio, el cual no es navegable actualmente mas ‘que
hasta 12 millas del lago de Nicaragua, y cuyo lecho
esld por todas partes erizado de rocas.

A partir del lago de Managua, la linea seguida
por el canal se eleva aun 55 pies mas para alcanzar
la divisoria situada 4 212 pies sobre el nivel del
Océano Pacifico. Se ve por lo tanto que en esta
parte del istmo, el canal tendria que ser de punto
divisorio. Para su alimentacion se contaba con las
aguas de un rio lamado Tosta 6 Tolita, y habia
que construir al menos 29 presas con esclusas:.6
para subir la verliente oriental, y 23 para bajar la
occidental hasta Realejo, que es el unico puerto
regular de la costa. R

Este proyecto fundado en la favorable disposi-
cion natural del estado de Nicaragua, yenel m'zsra-
villoso enlace de los lagos y rios que atraviesan ca-
si completamente el istmo, ha servido naturalmen-
te de base 4 los que le han seguido. En estos se ha
tratado iinicamente de separarse del lago Managua,
buscando una linea mas’ directa entre el de Nica-
ragua y el Océano Pacifico. Esta modificacion es ¢l
principal objeto de un importante proyecto presen-’
tado por la compania americana, la cual envié re-
cientemente una comision de ingenieros 4 las or-
denes del coronel Childs, para que volviesen'd em-
prend'er los estudios del canal de Nicaragua.

Los autores de este proyecto'se han separado
del lago Managua, para disminuir la longitud del
canal y el nimero de las esclusas ; ademis la por-
cion de canal que uniese dicho lago al Océnno?a- .
‘cifico tendria que ser, segun hemos dicho , .de

l pud(d, divisorio, y es probable que no se -pudiese -
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alimentar, atendido el elevado nivel a que-ten-
dria que llegar forzosamenle, & no ‘ser que se
practicase medianie gastos enormes, una profun-
da cortadura en la’ divisoria que domina el la-

o Managua. A estos inconvenientes hay .ade-
5]

mas que agregar la insuficiente profundidad y la
irregularidad del lecho del rio Tipitapa que une los
dos lagos, de manera que los trabajos necesarios
para canalizarlo son tan considerables, que indu-
dableémente seria preferible 1a construccion de un

canal lateral. En vista de estos inconvenienles, el
coronel Childs esploré los valles trasversales que’

ponen en comunicacion directa el lago de Nicara-

gua con el mar, y eligié como mas favorable , el

que va dela embocadura del rio Lajas 4 la ciudad
de Brito sobre el Océano Pacifico. El canal segun
este proyecto sigue la corriente del rio- Lajas,
abandonéndola despues para seguir la de otro lla-
mado Rio-Grande. La longitud de esta linea s tan
solo de 18 millas ; la diferencia de nivel entre el
lago y el Océano Pacifico es de 102 pies en marea
baja y de 411 en marea alta, cuya di('ereni:_ié de
nivel se salvaria por medio de 14 esclusas de 8 pies
de caida. Este proyecto ofrece sin embargo un gra-
Ve Inconveniente , pues en la costa del Pacifico no
hay ningun puerto , y por To tanto seria necesario
construir uno en Brifo, y establecer dos muelles,

1o cual ocasionaria un gasto que el Coronel Childs
evalia en 14 millones de francos, pero que indu-
dablemente seria muche ‘mayor.

El ingeniero americano estudié tambien con-

mucho esmero la canalizacion del rio San Juan:

por todas partes midié la profundidad yla pendien. |
te del lecho. Las dificultades que seria necesario’

vencer, para hacer navegable el rio en toda su lon-

Liol creia mas econémico construir un canal late-
ral entre el lago de Nicaragua y el Océano Aul4nti-

co, y Hevar & él las aguas del San Juan y del lago.-

M. Michel Chevalier convenia en esla necesidad,
al menos en una parte considerable del ‘curso del
San Juan, y & esta dliima opinion se aproxima
hastante el Coronel Childs: segun su proyeclo, las
‘esclusas que han de construirse para el paso de las
chorreras no deben establecerse en el lecho mismo
del rio, sino en derivaciones de corta longitud, for-
mahdo pequefios canales laterales, disposicion que
por lo demas suele ser casi siempre la mas conve-
niente.- Del lado del Océano Allintico , se abando~
na completamente el rio-para seguir un' canal la-
teral de 28 millas de largo, que viene-i terminar en

1 el puerto de San Juan. Segun M. Childs la longi-
“ tud del rio es-de 119 millas, de las cuales se cana-
lizaran 90 por medio de diques y de escavacioncs
en el lecho , y el canal propiamente dicho consti-
tuird tan solo el resto de la via. La diferencia de
nivel entre ¢l lago de Nicaragua y el Océano Atlan-
tico es de 107 pies- en pleamar y de 108 en marea
baja, y M. Childs propone 14 esclusas para salvar
esta diferencia de alturas. .
Apropdsito de esto, haremos observar que la
: pretendida diferencia de nivel entre los dos Océa-
nos, no era deLida mas que a errores de observa-
cion. Esta diferercia era de 9 pies segun el Coro-
nel Lioyd yde 19 segun M. Garella. La inexactitud
de estos resultados fué anunciada hace mucho
tiempo por M. de Humboldt, y posteriormente
por Mr. Arago, cuyas observaciones han sido ple-
namente confirmadas por los trabajos de nivelacion
del camino de hierre de Panami. Cierto que las
mareas son desiguales de los dos lados del Ist-
mo, que varian mucho mas del lado del Paci-
fico que en el Atlintico, de- manera-que la di-
ferencia entre las mareas alla y baja varia de 18.4
2% pies en Panama, y tan solo de 18 & 24 pulgadas
en Chagres ; pero el nivel medio de ambos Océa-
nos es exactamente el mismo, pues la insignifican-
te diferencia de 0,14 4 0,15 ‘de pié segun las esta-
‘ciomres, indicada por las numerosas observaciones
verificadas de los dos lados del Istmo, es tan peque-
fa, que bien puede atribuirse & la eleccion de las
‘locatidades donde se midieron las mareas, v 4 er-
rores directos de observacion. »
Vamos @ examinar ahora cuanto tiempo nece-
-sitaria un bilque, bien sea de vapor 6 bien de vela,

| para atravesar el canal de Nicaragua. El tiempo que
gitud, son de lal naturaleza, que el capitan ingles:

tarda un buque cualquiera en pasar una esclusa,
puede calcularse en 24 minutos préximamente, de
modo que en 24 horas podrian pasar 60. M. Childs
opina qu‘e los buques de vapor no podrén sin grave
detrimento de las laderas, marchar en el canal con
una velocidad .mayor de 2 112 mil'as por hora si
bien en el lago y en el tip podria conservar la ve-
locidad de 11 millas por hora que tienen en el
Océano. En cnanto 4 los buques de vela, serian re-
molcados por vapores en el lago y en el rio, con una
velocidad de 2 & 5 mil'as por hora, y en el canal
serian conducidos 4 1a sirga por caballos, adelantan-
do tan solo  razon de milla por hora. Teniendo en
cuenta las distancias recorridas en el canal, el rio
'y el lago, asi como ‘el paso de las 28 esclusas,
M. Childs deduce que un vapor necesitaria dos dias
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para atravesar el Istmo, y tres y medio un buque
de velas. De todos modos el tiempo empleado es-
cederia probablementé estos resultados, 4 causa de
la mucha frecuentacion que tendria el canal , y de
los retrasos inevitables en la practica.

La compafiia americana cuyos proyectos acaba-
mos de examinar, y que actualmente tiene un pri-
vilegio para la construccion de uri canal en Nicara-
gua, tiene tambien bajo el nombre de Compainia de
trdansito el derecho de esplotar las vias navegables
y los lagos. Esta linea establecida entre San Juan
del Norte 6 Greylown, y San Juan del Sud en el
Pacifico, es juntamente con el camino de hierro de
Panami, Ja que siguen'actualmente los que atra-

viesan la América central para dirigirse 4 Cali-’

fornia. Los viageros que llegan en los grandes va-
pores atlénticos, los abandonan para embarcarse en
otros buques mas pequefios propios para la navega-
cion de r10, los cuales los conducen al puerto de
‘San Juan, y llegan hasta las primeras chorreras de
Castillo. En este punto hay un pequeiio puerto,
donde desembarcan pasageros y mercancias, Yy se
transportan por lierra hLasta el punto en que Ler-
minan las chorreras. Alli vuelven 4 embarcarse en
‘otros buques que los conducen hasta las chorreras
de Toro, donde se vuelve & desembarcar conti-
nuando la conclusion por tierra hasta las orillas del
lago, el cual se cruza en buques de vapor, termi-
nando despues en mulas la Llravesia hasta San
Juan del Sud. Esta sencilla esposicion manifies-
ta bastante cuan fastidioso y largo es aun el pa-
so del istmo por esta linea. »

El ancho del estado de Nicaragua es demasiado
considerable, por lo cual nunca se ha pensado en
construir un camino de hierro que loatraviese. Ade-
mas 4 todo lo largo del San Juan, la comarca es un
desierto enteramente salvage, cn el cual se ofrece-
rian graves dificultades  la construccion dela linea,

la cual por otra parte tendria que interrumpirse en’

¢l lago de Nicaragua que no seria posible rodear si-
guiendo sus orillas, ‘de manera que seria necesario
atravesarlo en buques de vapor y continuar en se-
guida la linea de camine de hierro, lo cual forzosa-
mente daria lugar & interrupciones, trasbordos de

mercancias, enlorpecimmentos y gastos, que tan so-

lo son admisibles en una via provisional por falta
de una comunicacion mejor.

El camino seguido actualmente por la inmensa
mayoria de los viageros es el ferro-carril construj-
do-en el istmo de Panama, y por el cual en algunas
horas se pasa del uno al otro Océano. La conclu-

sion- de esta linea lan notable, ejecutada en cir-
cunstancias estraordinarias y enteramente nuevas,
ha permitido fijar con exactitud las vagas ¢ incom-
pletas nociones que se tenian hasta aqui sobre las
condiciones segun las cuales se verifica el trabajo
en eslas lejanas - comarcas y sobre. las dificultades
concernientes al clima. -

El camino’de hierro parte de la isla de Manza-
nilla situada 4 7 millas proximamente de la desem-
bocadura del rio Chagres. En el punto de partida
de la linea se estd edificando actualmente una ciu-
dad nueva, que ha recibido el nombre de M. As-
pinwall de Nueva-Yerk, que es uno de los principa-
les empresarios. Esta ciudad contaba ya 2000 ha-
bitantes en 1855, y aumenta continuamente con
una rapidez maravillosa. Despues de atravesar el
estrecho canal que separa la isla de Manzanilla de
la costa, la linea se dirige hacia el valle de Chagres
por el cuaal continua hasta un afluenté llamado el
Obispo, por cuyo valle sube hasta alcanzar la divi-
soria de los dos Océanos, & 37 millas préximamen-
te del Atldntico y 10 millas del Pacifico. Despues
de haberla salvado baja por el valle de Rio-Grande
Y va d terminar en Panama.

Del lado del Atlantico la linea atraviesa profun-
dos pantanos en una longitud de 13 millas, donde
fué necesario establecerla sobre pilotage. En las
partes superiores del valle del Obispo, el pais es

‘muy quebrado y montafioso, de manera que fué ne-

cesario hacer muchas y profundas cortaduras en la
roca, acumular obras de arte y adoptar curvas de

-rddios muy pequefios. Por nitimo, el lerreno baja -
-muy rapidamente del lado del Pacifico, y los inge-

nieros se vieron obhgados 4 admilir pendientes
muy fuertes.

Los puertos de las dos eslrcmldades tienen al-
gunos inconvenientes, pero ofrecen sin embargo
suficiente abrigo 4 los buques La bahia de Liwon,
enla cual estd situada la isla de Manzanilla forma la
rada del lado del Atlanllco tiene una legua de lar-
go y otra de ancho proximamente, con una profun-
didad de 7 brazas término medio. Del otro lado de
la isla Manzanilla estd la bahia que lleva el mismo
nombre, la cual es mas pequeiia, pero estd defendi-
da contra los vientos del Norte, 4 los cuales esta
espueslala ba}na del Limon. Panama no ofrece puer-
Lo verdadero, pero los vientos rara vez son alli vio-
lentos, y la ciudad esti protenlda por un grupo de
islas que la compahia americana comprQ. y donde
se encuentran escelentes abngos para los buques.

Las dificultades quc se han encontrado en ia
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cjecucion del camino de hierro de Panama, inde-
pendientemente de los obsticulos-consiguientes 4
la configuracion del terreno son de distinta natura-
leza. Algunas de las mas graves tienen por causa
el clima tropical del pais, y las lluvias torrenciales
que caen duranle una gran parte del afio, compro-
metiendo gravemente la existencia de todas las
obras de tierra. La esperiencia ha demostrado a
los ingenieros del camino de hierro de Panami la
necesidad de construir los terraplenes en una sola
campaiia anles que principie la estacion de las llu-
vias. Duranle este periodo, las terraplenes hacen
<l asiento muy ripidamente, y los que resisten esta
prueba quedan consolidados para- siempre por la
vigorosa vegelacion que sucede & las lluvias.

La elevada temperatura de estas regiones oca-
siona tambien una descomposicion muy ripida en
las traviesas y puenles de wadera. En casi todas
estas obras se ha empleado el pino amarillo y el lia-
mado Lignum vite. Desgraciadamente no hay nin-
#un preservalivo eficaz contra la influencia del cli-
ma, y como los progresos de la descomposicion no
se manifiestan 4 la vista, sucede frecuentemente
que maderas al parecer complelamente sanas se
pulverizan casi repeatinamente. La terrible ¥y Unica
<catdstrofe que hastaahora ha ocurrido en el camino
de hierro de Panama fué ocasionada por el bundi-
miento de un pucnle en el momento de pasar un
tren. Desde enlonces se construyen de piedra la
mayor parte, y debe esperarse. que con el tiempo
se destierren enteramente los de madera. Tambien
se tomaron datos exaclos acerca de fa insalubridad
del Istmo, los cuales han comprobado la triste ce-
lebridad de estas comarcas bajo este punio de vis-
ta, dandono: la cerlidumbre de que para llevar &
cabo las-grandes obras que se proyectan en ellas,
seria necesarie sacrificar un gran nimero de exis-
tencias. A" 6000 aseendian proximamente los obre.
ros blancos empleados en el camino de hierro de
Panami, y el nimero de muertos llegaba & 293 el
28 de enero de 1853, es decir que casi ascendia a
uno por veinte. Esta proporcion fué algo menor en-
tre los-naturales y los ebreros traidos de Jamaica,
pero entre los coolies alcanzé una cifra mas consi-
derable. La dificultad de encontrar suficiente ni-

tuero de obreros en el pais indujo 4 la compaiia 4

llevarlos de otras comarcas mediante cuantiosos
gastos: el resultado ne fué satisfactorio, y es pro-
bable que en los trabajos que se ejecuten’ en ade--
lante no se empleen mas que obreros americanos.y
europeos. '

e

La esplotacion del camino de hierro de Pana-
mi se halla actualmente en plena actividad; en
1835 antes que estuviese concluido, transporté
32,000, en 1854 este nimero ascendié & 36,000,
en 1855 4 40,000, y probablemente continuari au-
mentando aun durante mucho tlempo La linea no’
liene actualmente mas que una via; pero el ripido
movimiento de viageros y mercancias obligara muy
pronto & construir otra. Panamé ha l\e"ado i ser
en efecto un centro comercial de pritner érden.
Una linca de vapores americanos de 1300 4 2500
loneladas eslablecen semanalmente una comuni-
cacion. regular con New-York y San Francisco: otra
de vapores ingleses de 1000 4 1200 toneladas ka.
ce dos veces al mes el servicio entre Panama M
Valparaiso, con escala en Callao, Arequipa, Aricay
Copiapo. En fin, una compaiia inglesa piensa esta-
blecer una linea de buquesde vapor de 3000 tone-
ladas entre la Inglaterra y Australia por Panama.
El trayecto de los buques por el Qcéano Atlantico
se verificard mensualmente cntre Milford-Haver ¥
Aspinwall, y en el Pacifico entre Panand y Sidney
6 Médlbourne alternativamente. Tahili servird de
factoria en el Pacifico. Antes de la guerra de Orien-
te, habia una linea de vapores para el servicio de
la correspondencia entre Inglaterra y Australia por
la via' del Cabo de Buena Esperanza. Estos buques
se emplearon durame la guerra en transpostar tro-
pas y municiones & Crimea, y el "oblemo ingles s¢
vid obhoado 4 romper todos los contratos relativos
al servicio de la correspondencia de Australia por
medio de vapores. Concluida la guerra, se resta-
biecieron las comunicaciones regulares por el men-
cionado cabo; pero hace mucho tiempo que las co-
lonias de Australia desean ardientemente que se
establezca una linea por Panamad, la cual seria mu-
cho mas directa segun la opinion de muchas per-
sonas; y en efeclo, basta la inspeccion de una car-
ta de Mercator para ver que Sydney, Panami ¢é In-
 glalerra estda casi en linea recta, pero esla ventaja
queda desvanecida atendiendo 4 qué esta linea ocu-
pa préximamente los dos Lercios de la circunferen;
cia del globo. Tambien se ha hablado mucho de
fas venlajas que ofreceria 4 la navegacion la tran-
quilidad casi constante del Océano Pacifico en las
latitudes tropicales que habria .que alravesar entre’
‘Panamd y Australia. Desgraciadamente y en contra-
posicion con estas ventajas, los viageros tendrian
que sufrir casi durante todo el liempo de la trave-
sia calores insoportables, y que segun los marinos

que han recorrido el Océano Pacifico perjudican
: ' 2
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notablemente ta salud durante esas calmas tan fre-
cuentes y que muchas veces duran mras de una se-
mana. flay que agregar ademas que sigwiendo la
via de Papamd se corre elyeligre, antes de aban-.
donar el puerto del Allantico, de ser atacado de
la fiebre amarilla 6 de alguna de las calenturas ma-

Huvias.

se ha pensado seriamente en establecer una linea
de vapores entre Panami y Australia, y silos in-
gleses no se apresuran i Lomar la iniciativa, es po-
sible gue se les anlicipe una compatiia americana,
que se ha formado ya con el wismo objeto. El tra-
fico entre los Estados-Unidos y Australia ha sido
muy escaso hasta ahora, pero en lo sucesivo puede
desarrollarse considerablemente, porque en las
colonias de Austrakia no se han impuesto derechos
Mas que sobre un escaso nimero de articulos, y
los prineipales produetos que podrian importarse
de los Estados-Unidos eslin enteramente exentos.
La vinica ventaja importante’ que tendria uma’ com-
pania inglesa, seria la subvencion que le diese el
Gobierno por la conduccion de la correspondencia.

Si Yega & establecerse la Yinea de comumicacion
entre Panami y Australia, si algun dia se continua

cisco y Shanghai por medio de una linea de vapo-
res americanos de 300 tonecladas que verifiquen la
travesia tocande en las islas Sandwich, muy ficil es
convencerse de la grarr importancia qtre habra ad-
quirido el istmo' de Panamd, e cual llegaria & ser
uno de los principales caminos entre la Europa, los
Estados-Unidos y la costa occidental de las dos
Ameérieas, la Australia y la China, La construccion
de! camine de hierro de Panamd, et cual tan solo
tiene 46 millas de largo, ha costado mas de 33
millones de francos; pero estos sacrificios no han
sido inutiles, v dos afios despues de su termina-
eion, los comerciantes de New-York que conlribue
yeron d su construccion, obtuvieron un interes muy
creeide de su capital.

Hoy dia que sc ha terminado el camino-de hier-
ro de Panama, muy poco creemos necesario decir
acerca de los numerosos proyeclos que temian por
objeto unir ambos Ocganos por medic de un canal
que atravesase esta parte del istmo; sin embargo
hablaremos algo de ellos, siquiera sea para recor-
darlos. En el aiio 1827, Bolivar lomando en consi-
deracion el parecer de M. de Hamboldt, hize le-
vantar el plano topogrifico de la comarca encar-

-gando este trabajo & M. Lloyel, oficial inglés que
 servia en su eslado mayor. Désde enlonces acd se

hicieron muchos estudios para llevar & cabo esta
grarr empresa, 'y aun el camino de hierre- de Pana-

. ma sigue una de las lineas propuestas para-la cons-

“Lruccion de an eanal. Por desgracia la ventaja con~
lignas que reinan alli durante la estacion de las |

siguiente & la poca anchura del istno esla compen-

 sada por muches dificultades, algunas de ellas
A pesar de eslos inconvenientes, muchas veces |

insuperables. Los rios del istmo, el Chagres y el
Trinidad del lade del Atlintico, el Farfan y el Rio~
Grande del lado del Pacifico, sen muy poco profun-
dos para que se pudiese canalizarlos sin grandes
gaslos, al menos en una censiderable parte de su
curso, de modorque indudablenrente seria mas eco-
némico abrir un canal de costa d cosla; pero toda-
via hay un inconveniente mas grave que depende
de la configuracion del terreno: la allura de la divi~
soria que separa los dos Océanos ilega hasta 170
piés, y parece absolutamente impesible conducir al
tramo divisorio toda el agua necesaria para la ali-
mentacion. M. Garela, enviado hace algunos afios &

Panama por el gobierne [rancés, concibié atrevida-
' mente la idea de que para atravesar el istmo era

necesario construir un tinel gigantesco, cuya sec-
cion permiliese el paso de los buques de mys-

| Liles. ‘
¢l proyecto' de poner e comunicacion San Fran- §

Las uRimas Tineas que tenemos que examinar

 son las que atraviesan el Istmo de Darien. Mucho

hace que este pasage fué indicado al Gobierno es-
pailol como muy conveniente para la construccion
.de un canak maritimo, y M. de Humbokdt lo consi-
der6 mas 4 propésito para este objeto que todas las
demas focalidades de ka América central. Sin em-
bargo, aunque desgraciadamente ha sido sfempre
muy difici} obtener datos exaclos acerca de la con-

[ figuracion topogrifica de esta parte de Nueva Gra-

nada, habitada por tribus de indios independientes
y salvages, se ha podide no obstante Hegar & saber
lo suficiente para desechar aksunos proyectos: for-
mados apresuradamente. La linea del Atrato tuvo
que ser abandonzda, porque este rie esti en seco

- durante gran parte del afio, en una longitud de

muchas milks 4 conlar desde ek origen, y aunque’
su curso tan solo dista 3 millas del rio San Juan,

no es posible alimentarle con agua de este tltimo

como primeramente se creyd, 4 causa de existir en-
tre ambes una diferencia de nivel de 100 pies.
Otra linea que se habia propuesto siguiendo el
curso del rio Napipi y del rio Bando , tampoco di6’
mejores resullados, de manera que parece imposi-
ble & pesar de lo que al principio se esperaba lle-



REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

107

gar a un'’ el gollo de Daxien y I bahia de Eupica.
En 1850 M. Lionel Gisborne estudié en el Istmo de
Darien un nuevo proyecto de comunicacion entre la
bahia de Saa Miguel, donde desemboca el rio Darien
'y la bahia de €aledonia dellado del Océano atlinti.
co. Sensible es que su memoria demasiado lacénica
nonos permitaapreciar con exactitud la importancia
de este nuevo proyecto: La altura maxima: de la: li-
nea que propone es de 450 pies préximamente, lu
misima: que por Panama. Por otra parte alendiendo
al poco espesor de la cordillera, M. Gisborne opina:
que se puede hacer una cortadura y unir los dos
'O céanos por un canal sin esclusa. Esta opinion la
apoya con algun fundamento cn los inconvenientes
que ofreceria el pase de las esclusas por buques de
nucho porte, en la ‘pérdida de Liempo que de esto
resultaria, y en el considerable gasto de aguai que
exijiria un canal con esclusas. Ef medio que propo-
lie para esla alimentacion, consisle en construir en
¢l punto divisorio dos lagos que reciban las agias
de los rios Savannah y Caledonia, los cuales se He-
narin en laestacion de las Nuvias y podran alimen-
tar el canal durante el resto del afio. De todos mo-
dos, bien tenga esclusas, bien no las tenga, propone
dimensiones gigantescas para el canal, puesle asigna
140 pies de anche en I base, 160 ak nivel def agua
Y 30 pies de profundidad. Las esclusas, si llegase
el caso de construirlas, tendrian 400 pies de largo
por 90 de ancho, y k diferencia de nivel entre ca-
da dos consecutivas seria de 30 pies. Segun los cil-
culos de M. Gisborne » el canal sin eschusas costaria
500 millones y con esclusas 112 millones. Al pre-
sentar estos dos proyectos i Ia vez, el ingeniero in-
gles se decide abiertamente por el'primero, eI cual
segun su opinion es el iinico que satisface & las cone
diciones de una gran comunicacion interoceinica.
Bien conocidos son Yos numerosos inconvenientes
de la navegacion ordinaria por eanal, y toman aun
mas consistencia cuando se trata de unz via desti-
nada & los buques de mas porte, donde el me-
nor accidente en una esclusa podria interrumpir
Por muchos dias un trinsito de la mayor imporlan.
cia. .

El istmo de Darien esld muy priximo al de
Panawa para que se piense ya en construiren él un
carnino de hierro, 4 pesar de que no seria mu y di-
ficil eslablecerlo siguiendo con algunas modifica-
ciones la linea que M. Gisborne bropo'ne para un
tanal, y suponiendo sea exacto que la divisoria
esld interrempida por una depresion cuya altura
sobre el nivel del mar es tan solo de 150 pies.

Ademas esla linea no tendria mas que .30 millas de
largo, y por lo tanto bajo este punto de visla seria
algo mas verfajosa que la de Panamai.

(Se continuard.)

D B 1 C————
FERRO-CARRIL DEL MEBITERRANEO.

Hace cerca de dos meses nos lamentibamos
entre olras cosas del mal servicio de esplotacion del
ferro-carril del Mediterréneo, y al propio tiempo
que consignabamos nuestra opinion acerca de esta
desgraciada linea ,- vimes con salisfaccion que se
dictaban ¢érdenes apremiantes con. el objeto de
adoptar providencias inmediatas y enérgicas, para
que haciendo cumplir & la compaiia esplotadora
con sus obligaciones, se consiguiera oblener Iy
seguridad de los viajeros, haciendo desaparecer
la desconfianza y el Lemor que con razon asaltaban
@ cuantos se veian precisados a viajar por este
infortunado ferro-carril.

Ha trascurrido mucho tiempo:, v no hallamos
los'resullados que esperabamos y que nos prome-
tiamos del celo y energia del Sr. Ministrorde Fo-
memndo ; y aunque ignotamos cudl sea lz causa de
este estado de cosas, & lavisla de las frecuep-
Les desgracias que se suceden, al observar la anar-
quia que reina, y la poca exactitud con que se
llena el servicio, no podemos menos de levan-
lar nuevamente nuestra voz para denunciar estos
abusos. La indicacion de los acontecimientos g
accidenles que se han verificado tan sole en el pa-
sado mes de abril basta por si sola para patenlizar
el estado de este eamino. .

La desobediencia y falta de exactitud y celo de
un guarda ocasiena en hs inmediaciones de Arag-
juez ¢l descarrilamiento de un tren, pues por no
haber hecho la senal oportuna al hallarse en repa-
racion un trozo' de wia, l@ miquina Heg¥ & este
trozo saliéndose de la via por el paraje en que fa)-
taban las barras que debian reemplazarse.

El deseuido de un guarda-aguja , di lugar 4 que
un tren de mercancias- abandone la via que lleva-
ba y er vez de seguir su- camino, se pase al apar-
tadero de las canteras de Pinlo, arrojandose des-
pues por los campos inmediatos , ocasionando en-
tre otras desgracias la muerte del engrasador de
dicho tren. )

Descuidos de otro guarda-aguja, producen olro
fatal descarrilamiento, en que los diferentes wago-
nes que componian un tren de mercancias marcha-
ror por distinlas vias, produciendo una gran des-
truccion del material. ’ .

Abusos de un jefe de tren 6 de un maquinista
originan un choque entre un tren de mercancias
que regresaba d la_estacion dela Roda, por no
haber podido continuar su viaje & Aranjuez por
falta de fuerza de la méiquina, yla maquina que
acudia 4 socorrerle. . .

Si estos son los hechos que por su importancia
yser publicos podemos denunciar, en solo treinta

-dias. ;Cudntos no existirdn, que solo serén conoci-

del personal que inmediatlamenle tiene inlerven-
cion en dicha linea? L . .
No dudamos que el Gobieruo tendri. conoci-




