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ARTICULO II.

LA MONTANA DE MONSERRAT, SU MONASTERIO
Y ALREDEDORES.

Su situacion, magnitud, forma y vegetacion.
~Esta célebre y tan renombrada montafia, se
halla situada casi en el centro de la provincia
de Barcelona, y 4 unos 56 kildmetros de la ca-
pital, siguiendo el ferro-carril de Barcelona &
Zaragoza: esta aislada, y se distingue completa-
mente de las demds por su gran elevacion, rara
estructura y figura tan particular, que no sé co-
noce otra semejante. Su perimetro mide unos 32
kilémetros, limitdndolo los pueblos de Collbaté
¥ Bruch, el collado de Casa Masana, Ia riera de
Castellvell y el rio Liobregat. El punto més ele-
vado de la misma es el pico denominado de San
Gerdnimo, que se encuentra 4 1,241 metros sobre
el nivel del mar, por lo cual esta montafia es
considerada como 1a m3s alta de la provincia de

Barcelona; y situado el espectador en aquel pico’

disfruta de preciosas vistas, pues desde alli ge

ve claramente en los dias claros, por una parte
la cordillera de los Pirineos, por otra, una in-
mensa extension del Mediterraneo y las islas
Baleares; por las otras se descubren la 'mayor
parte de los montes de Valencia y Aragon, todo
lo cual en conjunto forma un grandioso y sor-
prendente panorama. -

La divisoria de aguas de esta montafia sigue
la direccion de Este & Oeste, estando formada de
altisimas y ésperas rocas, que se elevan majes-
tuosamente, como si quisieran disputar el sitio &
las mismas nubes, y dejando sélo unas estrechas
hendiduras y profundos barrancos, que se preci-
pitan en gran ntimero por las vertientes, for-
mando unos pequefos valles, que constituyen el
sistema. torrencial de dicha montafia. Mirada
desde alguna distancia, y muy principalmente
por la parte Norte, el viajero admira aquella in-
mensa mole de rocas piramidales que se pro-
yectan en las nubes, bajo una multitud variada
de caprichosas formas, de gigantes ménstruos,
caballos, figuras humanas, ete., etc., las cuales
presentan un fantastico aspecto.

Desde muchos siglos aquellos inmensos mo-
gotes de roca estan descarnados por la accion
de las aguas, las cuales arrastraron las tier-
ras, dejindolas depositadas en muchisimos
puntos de la parte baja, y muy particularmente
en el Norte de la misma: siendo esta la razon por-
que en esta parte se encuentran buenas huertas,
sembraduras, infinidad de viiedos, olivares y
dun gran multitud de 4arboles frutalés, que por
junto favorecen en gran manera 4 Ia villa de
Monistrol, que se halla emplazada entre las
margenes del rio Llobregat y cuenta un vecinda-
rio de 2.300 almas. o

Al paso que se sube la montafia se ve la gran
masa de roca que la constituye, con sus inmen-
sos bancales casi verticales, desde 4 4 80 metros
de elevacion, formando, puede decirse, unaesca-
lera continuada; y & medida que el pasajero con-
tinda su ascension, va notando la desaparicion
de las tierras laborables y aumentarse gradual-
mente la vegetacion natural. Lo que més admi-
ra es que, siendo esta montafia tan dspera y lle~
na de pefiascos, crece entre ellos mil variedad de
flores _ silvestres, clavellinas, . violetas, - narci-
sos, ete. o . :
Ni en las lomas mas descarnadas hay hueco




O
et

Y

266 REVISTA DE OBREAS PUBLICAS.

6 resquicio que no produzca'su arbol 6 arbusto,
su yedra 6 su liquen musgoso, y alli-donde se
desarrolla la vegetacion, crecen espontaneas, se-
gun el paraje, mas de 400 especies de plantas.

La mayor parte de estas plantas son medici-
nales y de especialisimas virtudes con aplicacion
cientifica, siendo trasportadas & Barcelona y
otros puntos para su aprovechamiento.

Aguas.—Acrecienta la admiracion al ver ¢ue
se cria tanto vegetal en una montafia que, desde
algo mas de la mitad de su altura, hicia la par-
te superior, no tiene fuentes abundantes, sino
riquisimos manantiales de poco caudal, pero
que son suficientes para entrctener la frescura.
Es verdad que se contienen ocultas, como en
otras montafias, pues en ésta hay infinidad de
concavidades, en donde se oye un ruido produ-
cido por las aguas que corren interiormente y
proximas & la superficie del terreno.

El Monasterio de Monserral y sus depen-
dencias.—Este histdrico y tan renombrado Mo-
nasterio, en que se venera la Virgen de Mon-

serrat, y cuya grandiosa estructura esta ade-

cuada al sagrado objeto de su institucion y a
la maravillosa magnificencia de la montafia, en
que tanto se esmeré la naturaleza, esta situado
a la parte Este, sobre el rio Llobregat, algo
més arriba de la mitad de la montafia, 6 sea 4
718 metros sobre ¢l nivel del mar, cerca del es-
cabrosisimo valle torrencial llamado de Santa
Maria, al pié de disformes y altisimos pefiascos
verticales, que se presentan como en actitud de

‘desplomarse. Esta tendido casi de Oeste 4 Este,

y le cifien en parte las mencionadas pefas, y a
continuacion los edificios destinados 4 alojamien-
tos, tienda de comestibles, fonda, almacenes,
cuadras ete., ete. pertenecxentes todos al refe-
rido Monasterxo

Son dependientes del mismo las dos capillas,
en buen estado de conservacion, y las ermitas
arruinadas que se encuentran alrededor del Mo-
nasterio y a la parte alta de la referida monta-
fia, siendo las que 4 continuacion se detallan:

La capilla de San - Acisclo,

distante del Monasterio. . 0,421 kilomets.
Id. Ja de los Apéstoles. . . 0,553  »
1d. de la cueva de la Virgen. 1,619 »
1d. de San Miguel. . . . . 1,065 »
La ermita de Santa Ana (por
un atajo}. . . . . . . 0,821 »
Id. de San Benito. . . . . 1,265 »
1d. de San Salvador. . . . 1,739 >
Id. de la Trinidad. . . . . 1,701 = »

Id. de Santa Cruz, . . . . 1,800 ~-»

Id. de San Dimas. . .. 1,902 kilémets.

1d. de San Jadime. . . . . 1,741 »
Id. de Santa Magdalena.. . 2,016 »
Id. de San Onofre. . . . . 2,428 »
Id. de San Juan. . . . . 2,488 »
Id. de Santa Catalina.. . . 2,760 »
1d. de San Antonio.. . . 2,643 »
1d. de San Gerdnimo (hoy pc-

quefio restaurant). . . . 3,377 »

Oratorio y mirador de San -
Gerénimo (hoy diano exis-
te, es el punto més alto de

la montafia). . . . . . 3,634 »
Ermita y parroquia de Santa '
Cecilia {por la carretera) 3,957 »

Lia mayor parte de las ermitas, como hemos
dicho, estin arruinadas y parecen de léjos de
imposible subida, tal es el aspecto que tienen
de nidos de golondrinas pegados & las pefias; no
obstante, aunque son escabrosos los riscos, es la
estructura de esta montafia obra tan rara y con
tal 6rden arrecrlad'l que unas rocas dejan lugar
para pasar & las otras, é interponiéndose algu-
nas para gozar de todas; y finalmente con al-
guna dificultad todas son visitadas.

Caminos para ir al Monasterio y visitar la
montafia de Monserrat.—Varios son los cami-
nos que conducen & Monserrat; pero los que
mas se utilizan por sus mejores condiciones,
son los que enlazan con el ferro-carril de Barce-
lona a Tarracrona y con el de Barcelona & Zara-
goza.

Los pasajeros que van & Monserrat por Coll-
batd, se apean en la estacion de Martorell, en el
ferro-carril de Barcelona & Zaragoza. En dicha
estacion se toman las tartanas de Collbatd, en.
donde se llega despues de dos horas y media,
siguiendo la carretera de Madrid 4 la Junquera.
En el pueblo de Collbats empieza la gran subi-
da, y como por esta parte no hay camino carre-
tero, es preciso hacer la ascension en caballe-
rias menores, por el estrecho y tortuoso sende-
ro, de muy dificil ascenso, que conduce al Mo-
nasterio en tres horas de una marcha penosa y
dun bastante peligrosa. : '

Los que van por la linea férrea de Zaragoza
se apean en; la estacion de Monistrol. En esta
estacion y 4 la llegada de cada tren, los pasaje-
ros encuentran un servicio de coches que les
conducen hasta el mismo Monasterio, por la car-
retera que, arrancando de la dicha estacion y pa-
sando por la villa de \/Iomstrol ‘termina en-el
referido Santuario. Esta carretera tiene unalon-
gitud de 14 kilémetros, y fué dirigida’y costeada

.
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por la empresa de aqueila linea férrea. Desde
su origen, en la estacion de Monistrol, hasta la
villa de este nombre, la carretera baja constan-
temente siguiendo la margen izquierda ‘del Llo-
bregat; pero en el arrabal de aquella poblacion,
en que se atraviesa este rio, empieza & ascender
y serpentear constantemente, hasta unos 400
metros antes de llegar al Monasterio. Esta car-
retera, 4 pesar de ser bien trazada y muy bien
conservada por.la comipafiia del ferro-carril ex-
. presado, desde la villa de Monistrol hasta las in-
mediaciones del Monasterio, esta constantemen-
te en rampas de 5, 6 y hasta 12 por 100, las cua-
les obligan 410s coches, con 6 caballerias, & mar-
char al pasoy & emplear en este trayecto tres
horas y media; no obstante, el viaje se efectua
con més comodidades y economia de tiempo que
por los otros caminos.

Ademas, la carretera provincial de Esparra-
guera, el camino vecinal de Olesa y el de San
Vicente de Castellet, afluyen 4 la villa de Monis-
trol, y en este punto se continua hasta el Mo-
nasterio por la carretera que acabamos de men-
ciohar. Por ultimo, existe la carretera provin-
“cial, que va de la ciudad de Manresa al Bruch
por Casa Masana, pero al llegar al collado, del
nombre de esta casa, se tuerce 4 la izquierda y
se.sigue el antiguo camino carretero, que em-
palma en el kilémetro 12 de la antedicha carre-
.tera de Monistrol al Monasterio de Monserrat.

~ A pesar de estos medios de vialidad, que dejan
mucho que desear, pues sucede muchas veces
al afio que gran numero de personas no pueden
efectuar la excursion al Monserrat por falta de
comodidad, por falta de vehiculos y de caballe-
rias, y son muchisimas las que por esta razon
se ven obligadas & hacer la excursion & pié.

ARTICULO III.

'OBJETO DEL FERRO-CARRIL.

‘Hemos recorrido y estudiado con alguna de-
tencion el monte Righi en Suiza, y podemos
asegurar que nuestra montafia de Monserrat
reune tantos, sino mas atractivos que aquel
monte; unicamente falta 4 esta ultima un rapi-
do, cémodo y segurc medio de efectuar la ascen-

sion, y lo confortable para las personas acos-

tumbradas & vivir con comodidad y alguna os-
tentacion.

Si comparamos estas dos montafias entre si,
hallamos que el Righi, aparte de sus caminos de
‘hierro 4 engranaje y sus preciosos hoteles, no
tiene nada especial que la caracterice, no es

m3as que un elevado monte que sirve de mira-
dor para disfrutar desde su cima de un magni-
fico panorama, miéntras que en Monserrat tam-
bien se disfruta de lo mismo y ademads sirve de
punto de recreo, de salubridad y de veneracion.

Si nos extendemos un poco comparando lag
excursiones que se efectian en ambas localida-~
des, tambien encontraremos algo de mis 4 favor
de Monserrat.

Las excursiones al Righi se verifican tunica-
mente desde fines de Mayo hasta wltimos de Se-
tiembre, no pudiéndose efectuar en lo que resta
del afio, por las condiciones climatologicas de
aquel pails, y particularmente por causa de la
nieve, que cubre los caminos durante S meses
imposibilitando la excursion. Estas excursiones
tienen por unico objeto presenciar la salida del
Sol desde el kiosco construido al efecto. en la
cumbre del monte; ver desde alli los Alpes, los
lagos y una gran extension de territorio, que pre-
senta un efecto admirable: luégo descansar un
dia en los hoteles que en aquel punto existen, y
continuar el viaje que el turista tenga proyecta-
do. Estos son los atractivos del Righi, y por és-
tos solamente se construyeron los dos ferro-car-
riles de cremallera, que en su lugar correspon-
diente hemos descrito, y ademds otro de sistema
ordinario con via de un metro de ancho, que re-
corre la cresta 0 parte superior de aquel monte
desde la estacion de Kalthbad, en el camino de
hierro de Vitznau, hasta Schcldech, que es mé-
nos elevada que Ia. de Righi-Kulm.

El Monserrat no es una montafia de las que
comunmente se encueniran en todas partes;
se distingue de las demdas por su formacion
y caracter especial, sumamente raro, y esto

-s6lo constituye uno de sus mas grandes atrac-

tivos. Las excursiones y romerias que en
ella se verifican son continuas, efectuindose
todos los dias del afio, porque asi lo permi-
te el magnifico y apacible clima que en esta par-
te de Catalufia se disfruta; y sialguna vez nie-
va es en tan poca cantidad, que se derrite 4 las
pocas horas. Para visitar esta montafla son pre-
cisos, & lo ménos, 4 dias. Ll 1.°, regularmente
se emplea en visitar el grandioso Monasterio y
las muchas preciosidades que encierra, hacién-
dosé cargo de su parte histérica; en presenciar
las ceremonias religiosas que diariamente se
ejecutan en el mismo, acompafiadas de su capi-
lla de musica, coros de acodlitos y monjes; ver
el pequeiio museo, las ruinas del primitivo Mo-
nasterio, los otros edificios de su contorno é ins-_
peccionar 6 comprar, como comunmente se ha-
ce, algunos de los objetos y joyas benditas, re-
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liquias, fotografias y vistas de la montafia, etcé-
tera, etc., que alli se expenden. El segundo dia
se verifica la ascension al punto més elevado de
la montafia, es decir, al pico 6 mirador arruina-
do de San Ger6nimo, 4 pié § en caballerias, que

al efecto siempre se encuentran disponibles en

el Monasterio, debiendo advertirse que los ex-
tranjeros generalmente lo efectian & pié y con la
guia en la mano. En San Gerénimo, los turis-
tas y romeros tambien pueden disfrutar del es-
pectéculo de la salida del Sol, y si desde alli no
sc distinguen los Alpes ni los lagos que existen
al pié del Righi, en cambio se admira por una
parte la cordillera de los Pirineos, por la otra la
inmensidad del Mediterraneo con sus islas Ba-
leares, y por las demas un extenso panorama,
tanto 6 mas grandioso que el que se descubre
desde la cumbre del Righi. Un poco més abajo
de la cumbre 6 mlrador de San Ger6nimo, J sea
sobre las ruinas de la ermita del mismo nombre,
se encuentra un pequefio barranco, en que por
Io regular se toma algun refigerio, y luégo se
emprende la marcha descendente, admirando
aquellos fenémenos de la naturaleza, aquella
multitud de enormes y piramidales pefiascos,
pasando por entre aquellos altisimos mogotes de
roca, que cada uno tiene su nombre y consigna
un hecho; se visitan las ermitas, que casi todas
cllas estan situadas en lo alto de grandes estri-

haciones 6 en elevados pefiascos, . descubriéndo- ]

sc 2 cada paso nuevas y preciosas vistas, que
mantienen al espectador en un continuo embe-
leso. El tercer dia se efectia la excursion 4 las

grandes cuevas del Salnitre, y con esta visita y
regreso al Monasterio se termina el dia. El alti-
mo es el destinado por lo general & visitar la
cueva de la Virgen, los Degotalls, la parroquia
y ermita de Santa Cecilia y los despefiaderos de
los alrededores del expresado Monasterio, desde
‘donde se ve todo el valle del Llobregat, hasta
su desagiie en el mar, todos los pueblos de su lla-
nura, etc., etc., y se emprende el regreso; pero
es menester no olvidar que en e! Monasterio no
se da hospedaje mas que paratres'é cuatro dias,
¥ que no habiendo en la montafia otro punto en
que alojarse, los turistas se encuentran forzosa-

mente obligados 4 partir del Santuario y de.

aquella montafia, dando por terminada la excur-
sion.

Si comparamos' el numero de personas que’

concurren 3 ambos puntos, hallaremos que du-
rante la campafia de 1876, que ha sido de la mas
afluentia al Righi, segun se desprende de los
cuadros de explotacion de sus ferro-carriles,
aquel monte fué visitado' por 84.000- viajeros,

siendo la inmensa mayoria de ellos extranjeros;

¥ los que visitan el Monserrat anualmente, segun
los datos que nos suministran en aquel Santua-
rio, ascienden & 300.000, de los cuales la ma-
yor parte son catalanes, que, como hemos dicho
en su lugar correspondiente, rinden culto 2 la

Virgen de aquella montafia, visitindola &4 me-
nudo. ! ,

Tal vez se nos objetard diciendo, que la gran
diferencia que se nota entre aquellas cifras pro-
viene de que las excursiones al Righi estin con-
cretadas dentro el limite de los tres meses de
verano, miéntras que al Monserrat se efectiian
todo el afio; pero esta objecion vendria & favore-
cer nuestros asertos, pues justifica la importan-
cia de Monserrat y su magnifico clima, y lo
prueba mis, sise considera que el pubhco en
general, que efectia las excursiones 4 aquel Mo-
nasterio, lo verifica sin disponer de los buenos
medios viables, ni de los grandiosos, ricosy bien
servidos hoteles que cuenta el Righi.

ARTICULO IV,

ELECCION DEL TRAZADO DEL FERRO-CARRIL Y Su
DIVISION EN DOS TROZOS DE DIFERENTE SISTEMA.

Una de las cuestiones de mdis importancia
que encierra la ejecucion de un ferro-carril, es

la eleccion de su trazado; pero la indole y corta

longitud del que venimos ocupandonos, nos dis -
pensa de entrar en aquellas indispensables con-
sideraciones que deben tenerse en cuenta y de-
tallarse cuando se trata de una linea de alguna
extension, y de cuyo trazado depende el favore—
cer 6 perjudicar 4 varias poblaciones 6 provin-
cias enteras.

" No hallandose, pues, nuestra linea en este ca-
so, la eleccion 'del trazado se reduce & encontrar
la solucion més favorable para su construccion y
explotacion, aplicada al sistema que proponemos,
¥ no olvidando que el trazado de este ferro-carnl
se ha de establecer forzosamente en terrenos log
mas escabrosos, cuya masa general es la roca
dura, y por lo tanto, es preciso evitar desmontes
fuera de la linea, 6 sealos terraplenes de présta-
mo; que los trasportes desde la villa de Monis-
trol hasta el Monasterio son dificiles; y por fin,
que es mdlspensable proforcionarse el agua en
cantidad suficiente para las construcciones y
para alimentar las locomotoras y méaquinas de
vapor del pequefio taller de reparacion, ete.

De una simple inspeccion del terreno se des-
prende el tener que atravesar el rio Llobregat,

Sea cual fuere el frazado .que se adopte,y. la
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necesidad de dividir esta corta linea en dos
trozos: el primero desde el punto de partida
hasta el paso del rio, que esla parte ‘descenden-
te de la misma, y el segundo desde dicho paso
del rio al Monasterio, 6 sez la ascendente. Esta
division es imprescindible, porque los traspor-
tes de la estacion de Monistrol hasta el referido
rio no ofrecen grandes dificultades, miéntras
que desde este punto al Monasterio serdn bas-
tante dificiles; y por consiguiente, esta diferen-
cia en los acarreos obliga 4 la formacion de
precios unitarios por cada trozo para poder apre-
‘ciar debidamente el importe total de la cons-
truccion de este ferro-carril.

Establecidas estas bases, hemos estudiado
detenidamente el valle de Llobregat, todas las
estribaciones que derivan de la parte alta de la
montafa-de Montserrat y las de sus cercanias,
de cuyo estudio resulta que, partiendo de la es-
tacion de Monistrol, se presentan dos trazados.

El primero, & simple vista, parecia acepta-
ble, dirigiéndole por debajo del caserio denomi-
nado El Puig y del reducido pueblo del Vilar;
en este punto torcer la linea en direccion un
poco al Oeste de la fibrica de Borris v Ricart;
cruzar directamente el rio Llobregat v la estri-
bacion que se deprime enfrente de la barriada
de la Bauma y luégo -continuarlo siguiendo la
mirgen derecha del expresado rio y por las in-
mediaciones de la villa de Monistrol; pero pron-
to nos convencimos de la inconveniencia de lle-
var el trazado por esta parte, porque obligaria &
cruzar el valle del Llobregat con un largoy
elevadisimo terraplen de préstamo; 4 dar una
altura considerable al puente, y 4la perforacion
de.un tinel de 550 metros de longitud con una
trinchera de mucha. importancia 4 la salida del
mismo en la expresada estribacion. Por ultimo,
de seguir por esta parte, en que la. margen +del
rio.se mantiene 4 gran altura sobre su alveo y
las Jaderas son muy accidentadas, daria lugar 4
muchas obras de consideracion, dificultaria el
emplazamiento del edificio destinado 4 talleres
y depésito de material, é imposibilitaria el apro-
Vvechamiento 6 toma de aguas- del referido Tio,
tan indispensables para la.explotacion del cami-
no, pues es preciso consignar que no es posible
para este objeto el encontrarla en cantidad sufi-
ciente en otras localidades. '

Segundo trazado.—Desde el punto de par-
tida y siguiendo las laderas de la margen iz-
quierda del rio Llobregat, el terreno se presen-
ta en mejores condiciones .para el desarrollo de
la traza, conduciéndola por detris de la barria-
da de la Bauma, y casi. paralelamente 4 la car-

retera de Monserrat hasta las inmediaciones de
la villa de Monistrol, 6 sea hasta 500 metros
antes de llegar 4 la presa de las fabricas de Gi-
bert y Giiell. En este punto es indispensable
torcer el trazado, porque de seguir hasta aque-

lla villa y por el lado de la carretera, no sola- -

mente deberian vencerse dificultades de. gran
monta para el paso del referido rio, sino que
despues de vencidas éstas, seria imposible con-
tinuar el trazado en direccion al Monasterio, 4
no ser que pasando préximamente al sendero 6
atajo que parte de la referida villa de Monistrol
¥ concluye en el Santuario, se estableciera la
linea en una rampa continuada de 25 por 100 y
en tinel que tendria 4 lo ménos 1.500 metros
de longitud, & través de aquellas rapidas estri-
baciones y altisimos bancales que.forman la
parte escalonada de la ladera, que por esta parte
de la montafia se precipita al Llobregat.

No siendo, pues, admisible continuar el tra-
zado siguiendo la carretera, el rio y por el arra-
bal de aquella villa, es preciso torcer la linea en
el punto denominado Els Bancis den Balta,
esto es, 4 500 metros antes de llegar 4 la presa
de las fabricas de Gibert y Giiell; cruzar inme-
diatamente la referida carretera y el Llobregat

"y seguir el trazado en direccion al extremo
Oeste de la villa de Monistrol; luégo continuar
remontandolo por la cafiada en que discurre el
torrente de Guilleumas hasta donde los bancales
casi se réunen cerrando el paso; luégo torcerlo
al Este y desarrollindolo casi paralelamente por
debajo del gran banco general en que se apoya
la carretera de Montserrat y terminarlo en la
plaza de la Fuente del portal en el Monasterio.

Este segundo trazado es, pues, el unico
aceptabie, atendiendo & la configuracion topo-
grafica del terreno y las necesidades que lleva
en si el ferro-carril que proponemos, y por con-
siguiente, este es'el trazado que hemos adoptado
para este ferro-carril, en que el primer trozo se
construird con via ordinaria y serd explotada
con locomotoras de simple adherencia del siste-
ma Krauss é iguales 4 las que funcionan desde
1875 en el ferro-carril de Zurich al monte Vetli-
bert, de que hemos hecho mencion en su lugar
correspondiente, y el trozo segundo con via de
cremallera y locomotoras con rueda denta-
da, sistema Riggenbach, 4 imitacion exacta del
camino de hierro de Arth 4 Righi-Kulm, que
hemos descrito en las consideraciones -genera-
les que han de servir de base al proyecto que
nos ocupa.




270 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

ARTICULO V.

IDEA GEOLOGICA DEL TERRENO.

La zona del terreno comprendida en nuesiro
trazado, la hemos dividido en dos trozos, en
sentido de su longitud, porque 4 pesar de que en
su totalidad existe cierta afinidad de formacion,
en realidad resulta alguna diferencia en los pro-
du ctos que pueden extraerse; por consiguiente,
los maleriales que puedan sacarse para la cons-
truccion de este ferro-carril, no son de igual
aplicacion.

Primer trozo.—Del punto de partida hasta
el paso del rio Llobregat, el trazado empieza
cortando los dos contrafrentes adjuntos al tor-
rente de casa La Bauma, formados de una
masa arenisca, tosca y de conglomerados de
grano fino, compuesto de reducidos guijarros y
arena unidos entre si por un cemento silico, de-
biendo notarse que en la parte inferior de di-
chos contrafuertes se encuentran grandes ban-
cos de arenisca de textura duray propia para
las construcciones de silleria.

Pasados dichos contrafuertes y hasta el paso .

del referido rio, el terreno se presenta mas des-
igual, constituyéndolo los conglomerados, la
arenisca roja, la parda, algunas extratificaciones
margosas, cuarzosas, siliceas, y exceptuando los
dos contrafuertes de que hemos hecho mencion,
pucde decirse que la demas formacion de este
trozo estd cubierta por una capa de tierra de
unos 0,m10 & 0,m15 de espesor, procedente de
los detritus de la parte superior, con Ia cual se
cultivan los reducidos vifiedos y olivares de
aguella localidad.

Sequndo trozo.—A partir de la margen de-
recha del referido Lilobregat, el trazado enfra
ya en la vertiente Norte de la montaia de Mon-
serrat. Su formacion se compone de masas
enormes, de pefias dispuestas por capas desde
el grueso de 0,25 hasta 30,200, con rajas ho-
rizontales y algunas verticales, el conglomerado
compuesto de rocas preexistentes, que aparecen
bajo la forma de guijarros 0 cantos rodados,
unidos solamente con arcilla y fragmeéntos de

granito, silice y cuarzo; siendo esta la clase de

roca que abunda bastante, y que como quien
dice, forma el ntcleo de la parte dentellada de
la montafia. El asperon esla otra clase que tam-
bien abunda en esta parte, hallandose en ban-
cales de diferentes espesores ligeramente in-
clinados; y finalmente, tambien se encuentran,
aunque en reducida escala, algunas rocas are-
niscas calizas descompuestas y muchos cantos

rodados de esta calidad, conglufinados de dife-
rentes colores con base de arcilla amarillay
algo de aréna, cuarzos blancos redondeadosy
venados de rojo con piedra de toque, todo enca-
jado con la brecha. R .

. Esta breve idea geoldgica de los terrenos en
que ha de establecerse el ferro-carril, esen
nuestro concepto suficiente para servir de nor-
ma 4 los trabajos que hayan de ejecutarse, y
para proyectar las obras de todas clases bajo la
base de una bien entendida estabilidad y razo-
nable economia en su construccion.

ARTICULO VI. )

CONSIDERACIONES SOBRE EL RADIO 'DE LAS CURVAS
Y PENDIENTES.

Es tanto lo que se ha escrito acerca del ra-
dio de las curvas y lainclinacion de las pendien-
tes, y tanto lo que la experiencia ha demostra-
do, que cuantas consideraciones quisiéramos
hacer relativas 4 este asunto resultarian sélo
uha nueva repeticion de lo mucho que se ha
publicado lo cual puede decirse queda reduci-
do a lo siguiente:

Que cuanto mayores sean los rachos de las
curvas, y menores las inclinaciones de las pen-
dientes; mas queda favorecida. la traccion y ex-
plotacion de una linea, y que si bien las curvas
de pequefio radio y las fuertes pendientes ofre-
cen ventajas econdmicas al establecimiento de
un ferro-carril, en cambio aumentan los- gastos
de e\plotacmn y obligan & disminuir la veloci-
dad de los trenes. :

No obstante, debemos consignar, que enla
época en que fueron establecidoslos caminos de
hierro, se empleaban unicamente radios mini-
mos de 1.000 ‘metros y pendientes maximas de
0,050 por 100. Que posteriormente, y en vista
de los resultados cbtenidos en la practica, se re-
dujeron las primeras a 500,200, y se aumenta-
ron las inclinaciones de las rampas de una ma-
nera marcadisima. 'De manera que hoy, por
efecto de perfeccionamientos introducidos. en las
maquinas locomotoras y de la reduccion del an-
cho de las vias, es ya comun la adopcion de ra-
dios menores de 250 metros y 200 metros, y de
las rampas de 2 00 2,50, 3,00y 3,50 por 100 en

_lineas generales. En Inglaterra, por -ejemplo,

existen varios caminds en que hay curvas de
175,200, siendo uno de ellos el de Newcastle,
que cuenta cuatro de 175,200 y de 150,200;y
en muchos de’los Estados-Unidos los trenes re-
corren a-grandes velocidades: curvas de 100;=:00.
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" En Suiza, el ferro-carril de Zurich al Veth-
bert (de simple adherencia), cuya linea tiene
una longitud total de 9.167 kilémetros, y siendo
el ancho de su via 1,m435, contiene el 47 por
100 de alineaciones rectas, y el 53 por 100 res-
tantes lo constituyen 30 curvas con los radios
siguientes: '

1.000 metros.

1 curva de

1 de - 500 »
3 de . 400 »
2 de - 360 ».
4 - de 300 »
5 de 200 »
5 de 180 »
8 , de 150 . »
1 . “de '1.35 »

debiéndose advertir que las 23 curvas ultimas,
que son las de mas pequeiio radio, se encuen-
tran en las pendientes mas fuertes de aquella li-
nea, 6 sea en inclinaciones que varian entre
5,50 y 7,00 por 100. :
En los ferro-carriles del Righi, cuyo ancho
~de via tambien es la normal (Suiza) 1,m435, y
en que'la ddherencia es tan poderosamente au:
xiliada por la rueda dentada de la locomotora,

que engrana con la cremallera colocada en el

centro de la via, la generalidad de las curvas
tienen 200, 180 y aun 150 metros de radio, y
tambien se hallan en las rampas mas fuertes'de
la linea, es decir, en inclinaciones de 25 por 100,
sin que durante. los muchos afios que cuentan
de explotacion, haya acontemdo ningun acciden-
te-desgraciado.

‘Para nuestra linea, que no’es mas que una
mera aplicacion, exacta de las tres ultimas que

acabamos de mencionar, deseabamos hacer apli- -

cacion de curvas de grandes radios y de pen-
dientes de pequeiia inclinacion; y en este con-
cepto, hicimos un estudio especial de la unica y
estrecha zona en que es practicable el desarro-
1lo de ia traza; pero las rapidas vertientes de las
laderas, la situacion de aquellos enormes ban-
_cos de roca y la gran -escabrosidad del terreno,
imposibilitaron en parte nuestros deseos; no obs-
tante, hemos logrado no tener que acudir al ém-
pleo del radio minimo ni 4  las pendientes maxi-
mas, empleadas en la linea del Vetliberg y en
las dos del Righi.

Tamblen hemos conseguido ev1tar la contl—
nuidad de dos-curvas seguidas en séntido inver-
so una de ofra,. mtercalando al efecto tramos
rectos entre -ellas, & pesar de que, sise atiende
al sistema que se emplea ,en,esi;,a ,1,11,10& yala

corta longitud de los trenes que deben recorrer-

| la, no es de imprescindible necesidad.

' A ARTICULO VII.

DESCRIPCION DEL TRAZADO ADQPTADO.

La longitud total de nuestra linea desde su
origen, que se halla casi junto & la estacion de
Monistrol, en la linea férrea de Barcelona & Za-
ragoza, hasta su punto de llegada, en la plaza
de la Fuente en el Monasterio de Montserrat, es
de 7 kilémetros 459 metros 54 centimetros que,
como hemos dicho anteriormente, la hemos di-
vidido en dos trozos: el primero, con via del
sistema ordinario, comprende hasta el paso del
rio Llobregat y tiene la longitud de 2.681,63
metros, y el segundo, con via de cremallera (&

“excepcion de los 63,35 metros ultimos, que for-
"man parte de la estacion de llegada al Monas-

terio), tiene una extension de 4.777,91 metros.

TROZO PRIMERO CON ViA DEL SISTEMA ORDINARIO.
COMPRENDE DESDE LA ESTACION DE MONISTROL AL
PASO DEL RIO LILOBREGAT.

La estacion de Monistrol esta situada en los
contrafuertes que forman el barranco llamado
de Casa la Bauma y 4 la altura de 212,784 me-
tros sobre el nivel del mar, cuyo barranco es
atravesado por el antedicho ferro-carril por
medio de un grandisimo terraplen que mide
unos 40,00 metros de elevacion.

* 8i se tratara de hacer partir nuestra lineade
las vias de la estacion de Monistrol, grandes

serian las dificultades que tendrian que vencer- -

se, grandes tambien los dispendios que ocasio-
nama semejante propés1to, y & pesar de esto nin-
guna ventaja se obtendria, porque el ancho de
la via de la linea de Zaragoza es la normal es-
pafiola 1,m672, miéntras que la.via que propo-
nemos para el Monserrat es la normal Suiza é
idéntica & la de los caminos del Vethbergy
Righi, de 41,2435, cuyo ancho estd apropiado y
en relacion perfecta con el sistema del material
fijo y movil de aquellas lineas. Por consi-
guiente, existiendo esta diferencia de amplitud,
de nada serviria que partiera nuestra linea de
las vias de aquella estacion, toda vez que no es
posible evitar los trasbordos al pasar de una 2
ofra linea. .

" No enlazando las vias de ambas lineas, tam-
poco hay razon que obligue 4 nuestro trazado a
partir del mismo nivel | que aquélla, puesto que
no conduciria mas que & tener que aumentar

e LN TN TR
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las inclinaciones de las pendientes para descen-
der al fondo del valle Llobregat. \

Arranca, pues, nuestro trazado del pié de la
carretera de Monserrat y 26,26 mas bajo que
las vias de la estacion de Monistrol, con una
alineacion recta de 476,m24 de longitud, pasan-
do 4 20,00 de distancia del edificio restaurant
dependiente de la referida estacion,. quedando
de esta manera entre éstayla de origen de
nuestra linea, un gran espacio libre y desaho-
gado, que serd muy conveniente en los dias de

grande afluencia de turistas ¥ romeros al Mo-

nasterio. .-

. Esta alineacion recta atraviesa los dos con-
trafuertes y barranco de la Bauma, y con una
curva de 200,200 de ridio, dos alineaciones
rectas y otras dos curvas del mismo radio, el
trazado llega al fondo del valle de Liobregat por
la Jadera en que se halla situada la barriada de-
nominada La Bauma, cruzando oblicuamente
la riera dc Mara, sobre la cual se proyecta un
puente con tramo metalico de 12,00 de claro
con un largo muro de acompaflamiento que,
cortando el dngulo casi recto que la carretera
del Montserrat forma en aquel punto, obliga &
una pequefia rectificacion de la misma, confor-
me viene expresado en el plano . correspondien-
te 4 esta obra. E

Puesto ya éltrazado en el fondo del valle,

continia por el-lado izquerdo de la carretera
hasta el Forn den Galano por medio de dos
alineaciones rectas, una curva de 200,m00 de ra-
dio y otra de 400,200 de id; y como en esta par-
te elespacio disponible es sumamente reducido y
laladera se levanta verticalmente 4 gran altura,
es preciso acercarse un tanto 3 dicha carretera
yeonstruir un muro desostenimiento de 206,00
de longitud sobre la misma, 4 fin de que la des-
viacion sea la menor posihle para no aproximar-
se mas al rio; ademas, otro muro de 26,m00 de
extension, para no destruir la ladrilleria 6 Forn
den Galano, quetal vez podra utilizarse para
las obras de esta linea. :

Del extremo de la curva de 400,200 de radio,

6 seade la alineacion 4,010, la traza se separa un -

tanto de la expresada carretera, pero continda
casi paralelamente 4 la misma con tres alinea-
ciones rectas y tres curvas de 200,200 de radio
que van cortando el extremo de las laderas que,
descendiendo del monte de San Antolin, se de-
primen en el rio, y se llega al punto denomina-
do Els Bancis den Balt4, en el cual se estable-
ce el edificio para talleres de reparacion y depé-
sito de material, la aguada general ¥ las'vias
destinadas & facilitar el cambio de locomotoras

que han de efectuar el ascenso de la montafia.

En dicho .punto el trazado abandona la
mérgen izquierda del rio Llobregat, y con una
alineacion recta-de 368,m98 se cruza la carrete-
ra de Montserrat con un ponton de paso inferior
¥y tramo de hierro de 8,200 de luz, é inmediata-
mente se atraviesa dicho rio por medio de un
puente oblicuo de 5 tramos metalicos-de 30,00
cada uno, con pilas y estribos de fabrica, termi-
nando aqui el primer trozo de la linea.

En este trozo, cuya longitud es de 2.681,63 ’
metros, hay 1.563,m52 repartidos en 9 alinea-
ciones rectas y 1.115m11 en 8 curvas de 200 y
400 metros de radio. ‘

En cuanto 4 rasantes hay tres en horizontal,
que suman una longitud de 752,28 metros y

“ofras tres en pendiente, que componen juntas

una extension de 1.959,m85 con inclinaciones de
0,001274 6 0,0044140 v 0,055859 por metro res-
pectivamente. . '

El desmonte mas elevado mide una altura
de 13,m997 en el eje de la linea, y el de mayor
volimen es el marcado de nimero 17, que cu
bica 15.825,07 metros. ‘ '

El mayor terraplen es el del barranco de
Casa la Bauina, & sea el ntimero 4, proéximo 4
la estacion de Monistrol, que con una altura de
19,526, arroja un vollimen de 29.617,32 me-
iros cubicos.

" Las obras de fibrica para este trozo no ofre-
cennada notable; tinicamente el puente sobre
el Llobregat puede considerarse de alguna im-
portancia; pero esto s6lo dimana de la magni-
tud y coste material, toda vez que es una obra
que, ademas de que no ofrece dificultades en su
construccion, es de las que mas comunmente
se emplean en los ferro-carriles.

TROZO 2.*
DESDE EL PASO DEL RIO LLOBREGAT AL MONASTERIO.

A'partir de la mérgen derecha del Llobre-

gat, el trazado emprende el ascenso de la mon- -

talia de Monserrat, adoptindose el sistema de’
fuertes rampas y la via con cremallera. Em-
pieza, pues, este trozo segundo 4 la cota
127,755 sobre el mar y se llega & la Plaza de
la Fuente en el Monasterio, que es el término
de este ferro-carril, 4 Ia cota 712,m270, y por
Io tanto, ha debido salvarse una diférencia de
nivel de 584,410, en una longitud de £.777,910,
que es-la total de este trozo de linea. =

* Del rio Liobregat 4 la villa de Moiistrol.—

_ Partiendo,’ pues, ‘de’la mirgen de ‘dicho rio,
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parcce natural & primera vista que la alinea-
cion recta que atraviesa el Llobregat se pro-
longue hasta la villa de Monistrol; pero una
simple inspeccion del terreno bastara para con-
vencerse de que es mas conveniente torcer un
tanto el trazado hacia la derecha desde el ex-
tremo de la referida rectay dirigirlo 4 aquella
villa, pasando proximo & la casa llamada El
Mas y 4 la casa Felions por medio de dos ali-
neaciones curvas de 200,00 de radio, dos idem
rectas de 142,222 y 267,065 de longitud res-
pectivamente y tres rasantes distintas; una de
éstas de 0,704,129 por metro; otra de
0,m018,145 idem, y por Gltimo, una en horizon-
tal de 123,078 de extension, que termina en
frente de las primeras casas de la referida villa.
De esta manera se evita un puente de 65,200
de luz y de 30,m00 de altura, que forzosamentc
deberia construirse en el gran barranco del
torrente del Satt, y ademas la formacion de un
largo terraplen de préstamo en una localidad
en que, no existiendo tierras al efecto, deberia
ejécutarse con rocas, que tendrian que des-
montarse fuera de la linea, de una dureza ex-
trema, y por afiadidura de dificilisima conduc-
cion. '

Puesto el trazado en la villa de Monistrol,
se establece para el servicio de la misma un
parador 6 pequefia estacion, que distara dnica-
mente unos 100 metros de aquella poblacion.

Desde Monistrol al torrente ce Guilleumas.
—Salijendo de dicha poblacion se desarrolla cl
trazado remontando la ladera derecha de la ca
fiada, por la que discurre el torrente de Gui-
lleumas, cruzando por segunda vez la-‘carretera
de Monserrat, para la cual se ha proyectado un
_ puente de paso superior, y se llega al punto de-
nominado la Roca dels Jues, en el kildmetro
4.930 del proyecto por medio de doce alinéacio-
nes, seis de ellas rectas y las seis restantes cur-
vas, de 300, 500 y 200 metros de radio y con 5
rampas de inclinacion, variables entre 0,m00,
6.208 y 0,220, 9.757 por metro, debiéndose no-
tar, que la inclinacion de esta ultima rampa no
puede disminuirse, 4 no ser que se bajara el tra-
zado hécia el fondo de la cafiada; pero en esic
caso, quedaria dificultoso el cruce de la carrete-
ra, darfa lugar & grandes terraplenes, y por ul-

timo, deberian forzarse las rampas siguientes -

hasta venir 3 la adopcion de una inclinacion al-
go mayor aun que la que se tratara de dismi-
nuir. ’ ' ' '

En la Roca dels Jueus, entra la lineaenla
parte mas escabrosa. Desde aquel punto, el tra-
zado no puede continuar la direccion en gene-

ral seguida, porque el terreno se presenta cerra~
do, formando anfiteatro, y por consiguiente, ha
sido preciso torcerlo bruscamente hicia el Iste.
Empieza, pues, este cambio de direccion al ex-
tremo de la alineacion recta, marcada de nu-
mero 33, con una curva de 240,200 de radio y
401,m00 de desarrollo, en la que se establece
una rasante horizontal de 165 metros de longi-
tud, una doble via para el cruce de los trenes, y
atraviesa enseguida la cafiada y torrente de
Guilleumas, junto a la fuente del mismo nom-
bre, para el que se ha proyectado una alcanta-
rilla de 2,m00 de luz con muros de acompana-
miento y contencion.

Del torrente de Guilleumas al Monaslerio.—
Desde el expresado torrente hasta el punto don-
de termina este proyecto en el Monasterio, cuya
distancia es de 2.293,00 metros, el trazado con-
tinda elevindose de nuevo y se desarrolla al tra-
vés de aquellas rapidas vertientes, siguiendo
constantemente por el pié del elevadoy larguisi-
mo bancal en que estd apoyada la carretera del
Montserrat, siendo este el unico paso accesible
para la linea. :

Sujetos, pues, & este paso, hemos procura-
do cefiir el trazado todo lo posible & las inflexio-
nes que presenta el terreno, para lo cual han sido
indispensables 27 alineaciones, 14 rectas y 13
curvas, concretadas 4 los radios de 300, 200y
180 metros; y para salvar los grandes desnive-
les ha sido necesario la adopcion de 10 rasantes,
5 de ellas en horizontal de corta extension, y 9
en rampa que, siguiendo el érden de su impor-
tancia, afectan las inclinaciones siguientes:

Una de 0m,165837 por metro.
Otra de 0,m17455% » »
Otra de 0,m198612 » »

° Otra de 0,2198614 » »

y otra, que es la mas fuerte de todas las del pro-
yecto, de 0,0217695 por metro.

En este corto trayecto la traza corta, casien
su origen, los seis reducidos torrentes denomi-
nados de Verdaguer, de Coll-Cabri6, el de Pla-
na la Wella, el de ia Font de mits-cami, el de la
Massanera, el de Arolas y el de mas importan-
cia, conocido por el de Santa Maria, que discur-
re pasando junto al Monasterio, para el que se
ha proyectado un ponton de 4,=00 de claro, con
muros de acompafiamiento y contencion en am-
bos lados.

Las elevadas estribaciones que se atraviesan

han motivado tres tuneles; el primero, poco des-

pues del paso del torrente de {(iuilleumas, de
60,m63 de longitud; el segundo de 238,m03
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idem, en el punto denominado Coll-Cabiré, y el
tercero, de 199,m31 id., en la alineacion curva
marcada de nim. 5% y de radio 4180 metros, que
atraviesa el elevado bancal y contrafuerte, en
cuya parte superior se halla situada la capilla de
los Apéstoles y rodea la carretera de Montser-
rat. Por tltimo, las fuertes inclinaciones de las
laderas en esta parte de linea, han obligado & la
construccion de 13 muros de sostenimiento, de
diferentes alturas y longitudes.

Por la descripcion que acabamos de hacer de
este segundo y ultimo trozo, vemos que en su
longitud de 4777,m91, se hallan 2399,@01 repar-
tidos en 23 alineaciones rectas, y los 2378,m90
restantes en 22 curvas de radio, variables entre
500 y 180 metros; y que repecto & las rasantes,
hay en total 19, esto.es, 7 en horizontal, que su-
man una extension de 767,279, y 12 id. ensu
rampa, que forman una longitud de 4010,212,
siendo la mayor inclinacion la marcada de ni-
mero 16, que tiene 0,m2176935 por metro.

El desmonte de mas importancia es el deno-
minado del Angel, cuya altura, en el eje de la li-
nea y en su punto mas elevado, mide 16,2874 y
arroja un volumen de 24108,29 metros cubicos.

El mayor terraplen es el marcado de num. 22,
en la bondonada de Casa Felious y torrente del
Salt, de altura maxima 14™,044 y mide un cubo
de 13456,m07. o

Las obras de fabrica de este trozo no tienen
ninguna importancia, entrando en numero de
21 en su totalidad, y de las clases siguientes: 9
tageas de tapa de 0,260 de claro y 4 id. abiertas
de un tramo de 0,m80; 2 alcantarillas de 1,@50 y
4 id. de 2,m00; un ponton de 4,m00 de luz y un
puente de paso superior de 6,75 de claro para
la carretera de Montserrat.

RESUMEN GENERAL DEL TRAZADO.

De las descripciones anteriores se deduce,
que el trazado horizontal se subdivide del modo
siguiente:

En 31 alineaciones rectas, que su-

man una longitud de. . . . 3967,m33
Idem 30 id. curvas, que compo- .
nen juntas. . . . . . . . 3492,m201

Toran. . . . 745954

El rddio mayor empleado es de 500 metros, y
el minimum adoptado 180 id.

El trazado vertical consta de 25

rasantes: 10 en horizontal, que

suman una longitud de.. . . 1520,m07
3 en pendiente, que suman una

extensionde. . . . . . . 1929m35
y 17 en rampa, sumando una lon-
gitud de.. . . . . . . . 4010,m12
ToraL. . . . . 745954

De las tres pendientes, la mayor afecta una
inclinacion de 0,205589 por metro, que se en-
cuentran en el primer trozo de la linea en que
se emplea la via del sistema ordinario.

Todas las 17 rasantes en rampas se encuen-
tran en el trozo segundo, en que se emplea el
sistema de via con cremallera, siendo la de ma
yor inclinacion la marcada de num. 16, que es
de 0,m217695 por metro, en una longitud de
595,m80.

De lo expuesto hasta aqui resulta que, a pe-
sar de tener que recorrer nuestra linea un ter-
reno mas escarpado que el que atraviesan los
ferro-carriles del Veltiberg y los del Righi, he-
mos obtenido una gran ventaja sobre ellos, pues-
to que en vez de tener que acudir al radio de
135 metros del minimum, para nuestro camino
esel de 180 idem; y respecto & las pendientes y
rampas, en vez del 7 por 100 empleado en el
Veltiberg y el 25 por 100 en los del Righi, re-
sulta para el primer trozo de nuestro proyecto,
que la pendiente maxima es tunicamente de
5,m38, y para el segundo la rampa mas fuerte
solamente llega 4 21,m75 por 100, todo lo cual
hara mas facil, mas segura y mas beneficiosa la
explotacion del ferro-carril de que venimos ocu-
pandonos. '

ARTICULO VIIL

EXPLANACION, TUNELES, DESMONTES Y TERRAPLENES.

-La corta longitud de este ferro-carril y la
poca distancia en que se hallaran entre si el de-
podsito de material y punto de cambio de maqui-
nas, la estacion de Monistrol, el cruce de trenes
que hemos fijado en la Roca dels Jueusy la es-
tacion del Monasterio, favorece el que con una
sola via general y los desvios convenientes en
dichos puntos, pueda hacerse una explotacion
activa y segura; asi es, que tanto la explanacion
como los tineles y las obras de fabrica, se ha
dispuesto para una sola via y én relacion con
los sistemas que en ella se han de emplear.

Para determinar con mas: acierto las seccio-
nes tragversales de nuestra linea, creimos con-
veniente dirigirnos a Mr. Riggenbach, autor del

Lemdats
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sistema y director facultativo de los ferro-carri-
les del Righi, y este distinguido ingeniero nos
facilité cuantos datos le pedimos, entregando-
nos las secciones de la. linea de Arth 4 Righi-
Kulm, que es la mas importante y la mas per-
feccionada de las existentes hasta hoy dia, yla
que por las circunstancias especiales del terreno
se asemeja mas 4 la nuestra; y decimos que se
asemeja, porque aquélla esta construida y ex-
plotada tambien por los dos sistemas, es decir,
la primera seccion con vias y locomotoras del
sistema usado ordinariamente hasta Oberarth,
y con via & cremallera y locomotora con rueda
dentada desde esta poblacion a Righi-Kulm,
donde termina ese ferro-carril, conforme lo he-
mos descrito en su lugar correspondiente.

En su consecuencia, no hemos titubeado en
adoptar aquellas lecciones, hijas de la teoriay
de la practica, y mayormente cuando el ancho
de la via es el mismo y el material mévil de la
misma clase; no ohstante, hemos creido conve-
niente modificar un tanto la seccion del tunel.

Los desmontes miden un ancho de 6,200 en-
tre los puntos extremos en el fondo de las cues-
tas, 4,250 id. la plataforma, y la inclinacion de
los escarpes la hemos fijado, atendiendo 4 la
consistencia de laroca, 4 un quinto de la al-
tura.

Los terraplenes tienen en la parte superior
el ancho de 4,m80, y los taludes, uno y medio de
base por uno de altura.

Los tineles en el Righi no estan revestidos;
su ancho en la parte inferior 6 solera es de
4,m00; el diametro total de la parte semicircular
tiene 4,m80, y la altura total en el eje esde
6,m00.

Los tres tdneles de nuestra linea tampoco
tienén que revestirse, en razon 4 su pequefia am-
pli‘c'udJ de la clase de roca en que deben perfo-
rarse y de la casi horizontalidad de los banca-
les. La modificacion que hemos introducido en
la seccion de los tuneles, consiste tinicamente
en aumentar de 0,220 el ancho de la parte infe-
rior 6 solera, y de 0,240 el radio de la parte se-
micircular, cuya modificacion producira un ma-
yor desahogo; y al mismo tiempo, quedara siem-
pre disponible la parte superior del tinel para
revestir con boveda algun punto -que amenaza-
re hundimiento. '

En la descripcion del trazado elegido, hemos
dejado consignado en cada trozo el desmonte y
el terraplen de mayor importancia, con relacion
4 sus alturas y volumenes; réstanos Gnicamente
reasumir las remociones de tierras de todala
linea, que son las siguientes:

El volumen total de los des-

montes esde. . . . . . 214604,021
Elid. id. de terraplenes. . . 95031,64
Los tres tuneles suman una

longitud de. . . . . . . 517,97

y siendo el cubo de un metro lineal de seccion
28 m53, el volumen total de la perforacion de los
mismos es de 14777,68.

Comparando el volimcn de los desmontes
con el necesario para la formacion de los terra-
plenes, se hallard que hay un sobrante en el
primero de 119672,m57 metros cubicos, que uni-
dos & los 14777,m68 que arroja la perfora-
cion de los tineles, componen un volimen de
desmonte excedente de 134450,@25. De éstos
podran invertirse unos 35000,200 en obras de
fabrica, muros, etc.; los 14777,m68 producto de
los tuneles, se podran arrojar directamente a los
barrancos, y los 84672,m57 restantes, se desti-
nan 4 ensanchar terraplenes y formar depésitos
6 caballeros, segun mas convenga al ejecutar los
trabajos.

(Se continuari.)

CONSIDERACIONES

| SOBRE EL -DOMINIO PUBLICO- MAR(TIMG

POR ‘
M. BECHMANN, 1
Ingeniero de Puentes y Calzadas
Y

LICENCIADO EN DERECHO.

(Continuacion).
CAPITULO 1V.

OCUPACION DE LA ZONA DE DOMINIO PUBLICO
MARITIMO.

La ocupacion del dominio piblico maritimo
es ilicita, 6 mejor dicho, irregular, si no hasido
prévia y completamente autorizada.

Esta autorizacion afecta diversas formasy
da lugar 4 instrucciones variadas, segun los
casos.

Las peticiones ¢ solicitudes, al efecto, bien
sean procedentes de los municipios, compafiias 6
particulares, ‘deben ser elevadas al Prefecto del
Departamento correspondiente, quien las remite
4 los Ingenieros de Puentes y Calzadas.

Al incoar estos expedientes, los Ingenieros
deben tener en cuenta, ante todo, el interés ge-
neral; . evitar que se conculquen los principios
generales por que se rije el dominio publico y
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