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—TUna de tercer orden que, partiendo del barranco de-
nominado del Pinito, en la de La Laguna & la Orotava,
pase por la villa de este {iltimo nombre por la Pardoma,
la Cruz Santa, Realejo Alto, Realejo Bajo y enlace con la
carretera que va 4 Buenavista por Garachico.

Las tres siguientes de tercer orden ¢n la provinecia de
Cuenca: :

—Una que, partiendo de la estacién del ferrocarril de
Cuevas de Velasco, y pasando por la Ventosa y Villanue-
va de Guadamejud, termine en Peraleja.

—Oftra que, partiendo de la misma estacién de Cuevas
de Velasco, y pasando por el pueblo de este nombre, ter-
mine en Sacedoneillo.

—Y otra que, partiendo de Naharros, ¥ pasando por Vi-
llarejo sobre Huerta, Huerta de la Obispalia, Poveda y
Altarcjos, termine en San Lorenzo de la Parrilla.

—Una de tercer orden que, partiendo de la general de
Zamora & Fermoselle, v pasando por los pueblos de Tar-
dobispo, Peausende, Vifiuela, Alfaraz y Moraleja de Sa-
yago, termine en la villa de Ledesma.

—La proyectada como provineial que, partiendo de Lle-
rena, provineia de Badajoz, y pasando por los pueblos de
Alellones, Ber'an. a, Azuaga » la Granja de Torrehermo-
sa, termine en una de 1a estaciones de I lmez ¢ Pefarro-
va, de 1a linea de Almorehén 4 Cordoba.

—Como de tercer orden, las siguientes, que figuran en
el plan provincial de Lérida: una de Balaguer & Torroja y
otra de Cervera 4 Tord, con el mismo trazado que tienen
en el referido plan provincial.

—Tna de tercer orden que, partiendo de Membrilla
(Ciudad Real), termine en Il Peral. .

—TUna de tercer orden que, partiendo de Gomara, ter-
mine en Almenar (Soria).

—Una de 1a estacion de Caspe, en la linea del ferroca-
rril de Madrid & Barcelona, 4 enlazar en el punto mas
conveniente, 4 juicio de los Ingenieros v dentro del tér-
mino jurisdiccional de Mequinenza, con la carretera de
este pueblo i Maella.

—Una detercer orden que, partiendo del kilémetro 55
de la carretera de segundo orden de Cuesta del Espino 4
Malaga, termine en cl kilémetro 88 de la de Montoro d
Rute, en las inmediaciones de Lucena .Cérdoba).

—Una que, partiendo de Cabeza de Vaca y pasando por
La Culera, termine en Monesterio.

—7Una de tercer orden que, partiendo de la estacion de
Vilajuiga, pase por Garriguella, Rabés, Espolla, San Cle-
mente, Sasebas y Capmany, y empalme con la carretera
de Francia 4 la Junquera, en el llamado Puente de Cap-
many.

—7Una de tercer orden que, desde el punto llamado Casa
de la Virgen, en la de Albacete 4 Cartagena, termine en
Balsicas, enlazando con la de este punto 4 Torrevieja.

—Una que, desde el puente sobre el rio Bodidn en la
proyectada de la estacién de Bienvenida 4 Cumbres de
San Bartolomé, y pasando por Valencia del Ventoso, ter-
mine en la carretera de San Juan del Puerto 4 Ciceres,
en el punto comprendido entre los dos puentes de Ardilla
v Bodién.

—TUna que, partiendo en Bigastro de lade Orihuela 4 la
de Torrevieja 4 Balsicas, vaya d terminar en el puente de
Benejuzar, en la de Orihuela 4 Almoradi, pasando por Ja-
carilla y Benejuzar.

—TUna de tercer orden que, partiendo de Camprodén,
provincia de Gerona, termine en Set-Casas, pasando por
Llanss y San Martin de Villalonga. .

—Unade tercer orden que, partiendo de la estacién del

ferrocarril de Espiel, enlace con la carretera general de
Cérdoba 4 Almadén. :

—Otra de tercer orden que, partiendo de Pozo Blanco, y
pasando por los pueblos de Aflora y Dos Torres, enlace
en las inmediaciones del de El Viso con la misma carre-
tera general de Cérdoba 4 Almadén,

—Otra de tercer orden que, partiendo de Cérdoba, y
pasando por los Arenales, termine en Villaviciosa, con un
ramal que la comunique con el camino antiguo en la cues-
ta de la Traicidn.

—Una de tercer orden que, partiendo de Gerona y pa-
sando por San Gregorio Llord, San Martin de Llemana y
San Aniol de Iinestras. termj.‘ne en Las Planas y enlace
con la carretera de Santa Coloma de Farnés 4 San Juan
de las Abadesas.

—Una de tercer orden que, yartiendo de la estacién de
Cercedilla, en el ferrocarril de Villalba 4 Segovia, empal-
me en Rascafria con la de igual orden de Lozoyuela 4
Rascafria.

MINISTERIO DE LA GOBERNACION

ENSANCHE DE ALICANTE

Articulo 1.° Se declara aplicable al ensanche de Ia
ciudad de Alicante Ia ley de 26 de Julio de 1892.

Art. 2.9 La Comisién encargada de entender en todos
los asuntos propios del ensanche, con arreglo al art. 7.°
de dichn ley, la compondrin, ademds del alealde, que
ejercerd las funciones de Presidente, cinco Concejales
nombrados por el Ayuntamiento, dos Diputados provin-
ciales vecinos de la capital, designados por la Comisién
de la Diputacién, el Comandante de Marina, el Director
de Sanidad y el Ingeniero encargado de las obras del
puerto si lo hubiere, ¥y en su defecto el Ingeniero Jefe de
Obras publicas de la provincia.

Desempefiara las funciones de Secretario el Vocal &
quien la Junta confiera dicho encargo.

Art. 3.° Las obras se ajustardn en un todo 4 los pla-
nos y proyectos de ensanche aprobados por el Real de-
creto de 7 de Abril de 1893, de conformidad con los dic-
timenes de las Reales Academias de Bellas Artes de San
Fernando y de Medicina y Junta consultiva de Caminos,
Canales y Puertos. ’

Art. 4.° La Comisién de que habla el art. 2.° someter4,
en el término de tres meses, 4 la aprobacion del Gobier-
no, un reglamento que regule su facil y eficaz funciona-
miento.—(Gac. 29 Agosto 96.) S

SECCION DOCTRINAL

FERROCARRIL DE PAMPLONA A IRUN

La idea de enlazar por medio de un ferrocarril la
ciudad de Pamplona con la costa cantdbrica, es muy
antigua, tan antigua que tiene su origen al mismo
tiempo casi que en Espaiia se pensé en construir log
primeros ferrocarriles. Se ha discutido, con’ razones
méas 6 menos fundadas, la conveniencia de cruzar
por un punto 6 por otro, la divisoria que hay que
atravesar para bajar al mar, y se han dividido en
ocasiones los pareceres al designar el puerto & que
interesaba més acercarse con el extremo de la linea,
particulares largamente debatidos por espacio “de
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muchos afios, encontrando en el pafs toda solucién
concreta resueltos defensores y apasionados impug-
nadores, tratando cada cual de imponer & los de-

mAs sus convicciones 6 sus puntos de mira & favor -

de determinados intereses; pero en lo sustancial, en
lo que al fondo del proyecto afecta, no ha habido
nunca discusién; toda Navarra ha estado siempre
undnime en considerar la construccién de este ferro-
carril como una de sus més legitimas y anheladas
aspiraciones.

Con el transcurso del tiempo han variado com-
pletamente las circunstancias que informaban la di-
versidad de criterios que surgian al querer dar solu-
cién préctica al problema enunciado, y ya no es
cuestion de saber si ha de optarse por el ferrocarril
de Pamplona por los Alduides & Bayona, 6 por el de
Pamplona 4 Irtin-y Pasajes, que alli por el afio de
1864, y después en afios sncesivos, tuvieren partida-
rios y detractores, porque ni aun en eso hay diver-
gercias hoy, y sobre todo en esto de los ferrocarri-
les, como en todos cuantos progresos se han conso-
lidado por su bondad, la opinién se ha educado, han
desaparecido aquellas intransigencias que se funda-
ban en creer que la construceién de un ferrocarril
era empresa casi de colosos, y que por lo mismo se
habia de tender 4 lograr desde luego el swmmaum de
ventajas, sin pensar que muchas veces lo mejor es
enemigo de lo bueno y que llegarian los tiempos que
nosotrosalcanzamos, enloscualeshabriande construir-
se los ferrocarriles con relativa facilidad v economia,
no habiendo linea que pueda considerarse segura
de que no surjan 4 su lado otras que distraigan par-
te del contingente que para aquélla se habia caleu-
lado, 6 que. por el contrario, vengan con sus viaje-
ros y mercancias & aumentar los ingresos que no se
tenian previstos en el proyecto de la mas antigua.

Segun nuestro proyecto, el ferrocarril de Pamplo-
na 4 Irdn subird por el valle de Ulzama & la diviso-
ria, cruzarad ésta por el collado de Zazpiturrieta, y
aprovechando los desarrollos que consiente el terreno
en los términos municipales de Urroz, Labayen y Oiz,
entrard en la cuenca del rio Elgorriaga, remontan-
dola por la margen derecha hasta Ituren, en donde
cruzara este rio cerca de las primeras casas del pue-
blo, y siguiendo la margen izquierda y pasando por
el pueblo de Elgorriaga, bajard 4 Santesteban 4 to-
mar la izquierda del rio Bidasoa para no dejarla
hasta Irin. En cuanto al ferrocarril del valle de
Baztin 4 Santesteban, se conserva constantemente
dentro de la cuenca del Bidasca, y desde el origen
al término en su margen izquierda, siendo preciso
para empalmar con el ferrocarril principal cruzar
el rio Elgorriaga en Santesteban. °

La lbngitud total de la linea principal resulta de
107:903 kilémetros, y su presupuesto de 11.392.105°82
Pesetas, con la pendiente maxima del 2 por 100, y el
radio minimo para las curvas de 100 metros.

Terminaremos estas consideraciones generales,
justificando rapidamente la eleccidn del trazado que
Lemos hecho.” La primera duda que se nos presenté

fué la eleccién entre el puerto de Velate y- el collado
de Zazpiturrieta, y hemos dado la preferencia al se-
gundo porque el acceso por el lado de Pamplona es
mas facil, su cota sobre el nivel del mar 70 me-
tros menor que la del puerto de Velate, y por pres-
tarse la vertiente de la cuenca del Bidasoa al desarro-
llo que exige la bajada 4 Santesteban, sin necesidad
de proyectar obras de fabrica de importancia, siendo
también para nosotros de mucho peso la opinién de
los distinguidos Ingenieros de caminos Sres. D. Ja-
cobo Gonzalez Arnao, D. José Echevarria ¥ D. Angel
Clavijo, que estudiaron en el afio 1855 los pasos de
Navarra & Francia, y terminaron su informe del
modo siguiente:

«Por ultimo, de su comparacién (de los distintos
pasos & Francia) hemos deducido que la linea por
Zazpiturrieta y cl Bidasoa es la mas conveniente por
las mejores condiciones de arte en que se encuentra
respecto 4 las otras dos.»

Del primer reconocimiento que hicimos del colla-
do de Zazpiturrieta adquirimos desde lnego el con-
vencimiento de que nos convendria atravesar la divi-
soria con un tinel que nos permitiera ahorrar mucho
desarrolio de trazado, y los cstudios han venido 4
confirmar nuestra primera impresién; pero estiba-
mos perplejos en si debiamos 4 la salida del tunel to-
mar 4 la derecha, pasando por cerca de Donamaria,
¢ 4 la izquierda por Labayen. Ambos caminos pre-
sentaban & primera vista ventajas ¢ inconvenientes,
¥ deseando el mejor acierto, estudiamos por comple-
to las dos bajadas, habiéndonos decidido por la se-
gunda, en consideracién & que el trazado se adapta
mejor al terreno y 4 que el presupuesto se aligera en
el importe de obras de arte, que si no de mis impor-
tancia, son mas numerosas en o] de Donamaria; te-
niendo ademds en su abono el de Labayen que con
igunal longitud se acerca 4 pueblos de mayor nimero
de habitantes y de términos municipales mas ricos.
El mayor coste, trabajo y tiempo que implican el es-
tudio de las soluciones estan ampliamente compensa-
dos con la seguridad que tenemos de haber elegido
la mejor.

Bescripeidn orografica.

Nuestro trazado se desarrolla en toda su longitud,
en los Pirineos navarros, que forman parte del siste-
ma septentrional de la Peninsula, segun la clasifica-
cién adoptada por el Instituto Geografico y Estadis- .
tico en su resefia de Espana, publicada por la Diree-
cién general de dicho centro el afio de 1888.

La frontera franco-espanola no sigue constante-
mente por la divisoria de los Pirineos; frecuentemen-
te penetra esta linea en el territorio de una 6 de otra
Nacién, y los confines quedan mejor 6 peor determi-
nados por lineas que no son limites naturales. Asi, el
pico de Oyalegui, dentro de Espana, es un nudo de
la divisoria, del cual parten tres macizos con las di-
recciones generalesde 0.4 E.,deE. 4 O.y deS. &
N. El primero, en territorio espafiol hasta mas all4 de
Roncesvalles, contiene la divisoria de las aguas de
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Francia y de Espaiia, pasando por los picos de Arte-
siaga y Roncesvalles; el segundo también separa las
aguas de las cuencas de les rios francés y espaiiol,
Nivelles y Bidasoa, ¥ en él se forma, adem4s de otros
no tan notables, los picos de Atchuria é Iruzquieta; y
el tercero, con la direccién antes apuntada de E. 4 0.,
bastante bien definida, se extiende desde Oyalegui
hasta el pico de Gorriti, constituyendo la divisoria de
aguas de la cuenca de Pamplona ¥ del Bidasoa, de
modo que se presenta como formidable barrera, que
hay que franguear, para llegar desde Pamplona al
Bidasoa. En esta cordillera estin los puertos de Vela-
te y Zazpiturrieta, con 920 y 850 metros respectiva-
mente sobre el nivel del mar, y son puntos obligados
de paso, habiendo optado nosotros por el segundo por
las razones que guedan expuestas en el capitulo pri-
mero. Prescindiendo ahora de detalles y distingos,
que nos impedirian abarcar el terrcno en el con-
junto, cual se precisa para formarse en abstracto una
buena idea de orografia tan confusa, desnaturalizada
por multitud de accidentes de gran relieve, que has-
ta son algunos de méas importancia si se compara
cota con cola que otros & los cuales nos resultan su-
bordinados en la descripcion, podemos hacer ésta del
modo siguiente: El gran macizo Oyalegui-Gorriti,
se une al Este en el primer punto de la divisoria ge-
neral de los Pirineos, constituyendo el limite septen-
trional, occidental ¥ meridional de la cuenca alta del
rio Bidasoa en el valle de Baztin, completindose la
mencionada cuenca de recepcion por la parte orien-
tal con las vertientes del macizo que, arrancando de
los altos de Leiza, pasa por Mendaur, y cuyas ultimas
ramificaciones alcanzan la margen izquierda del Bi-
dasoa en Santesteban. Todas las aguas corren por la
superficie de la depresidn contorneada por la linea
ideal Oyalegui, Velate, Zazpiturrieta, altos de Leiza
y Mendaur; tienen su salida, agregadas ya al Bida-
soa, por Santesteban, pero dentro de esta cuenca ge-
neral se han formado otras importantes, que dan ori-
gen 4 rios caudalosos, con divisorias muy elevadas,
que 4 su vez lanzan en diversos sentidos contrafuer-
tes que, subdividiéndose hasta las tltimas ramifica-
ciones, accidentan y quiebran el terreno, siendo éste
seguramente uno de los mas movidos y agrestes de
Espaiia, y 4 ello contribuyen los numerosos montes
y cerros que se presentan sin conexién bien patente
con la orografia general.

El resto del trazado desde Santesteban & Irdn se
ha de considerar también en los Pirineos navarros;
. pero estos montes son aqui masa confusa que nica-
_mente pueden agruparse atendiendo 4 la demarca-
cién de la divisoria entre los rios Urumea y Bidasoa,
yendo nuestro estudio por la vertiente de este ultimo,
y muy préximo siempre & la mayor altura alcanzada,
por sus aguas en las mayores avenidas.
Con relacién & la longitud, podemos establecer
“que la cuarta parte de la total se desarrolla en la ver-
tiente meridional de los Pirineos y las otras tres en
la septentrional; pero claro es que esto lo decimos en
general, porque la exposicién de las laderas forzosa-

mente han de variar constantemente en un pais mon-
tafioso por excelencia.

- (Se concluira.)
RAMON DE AGUINAGA.

D i A e

EL NUEVO ALUWBRADO ELECTRICO DE SAN SEBASTIAN

Terminaba el articnlo anterior referente 4 esta
materia, con la exposicién del plan que me habia
propuesto para el estudio de la misma, y en el pre-
sente voy & entrar en su desarrollo, resefiando la for-
ma en que se obtiene la energia y su transformacién
en eléctrica.

Aprovéchase como fuente de energia un salto hi-
draulico de 3 metros ¥ un caudal de 2 m® porl en
estiage, que llega & ser de 4 m® en épocas normales.
Obtiénese, pues, suponiendo para las turbinas un
rendimiento de 0,75, una potencia de 60 caballos en
estinge, v una media de 120 caballos en épocas nor-
males. Como la unidad de energia eléctrica, que es el
watt, equivale proximamente & */,, de kilogrametro,
la energia total eléctrica serd en estiage de 45.000
watts y en ¢pocas normales de 90.000. Estas dltimas
cifras tienen un valor puramente tedrico, pnes en la
practica han de venir afectadas por el coeficiente de
rendimiento de las dinamos, que es préximamente
0,95. De modo que en definitiva, la energia eléctrica
disponible en los polos de las dinamos puede ser-de
42,750 en estiage, y de 85.500 en épocas normales.

Las turbinas, que son dos, ambas centripetes, son
de la marca Petit-Geant. La camara en que se mue-
ven las paletas estd dividida por un tabique horizon-
tal en dos partes, que se-pueden cargar independien-
temente, con arreglo4 las necesidades de la industria.
El arbol horizontal, movido por las turbinas, esti
compuesto de dos trozos que se pueden embragar
cuando funcionen 4 la vez las dos. Una correa de
trasmision enlaza el tambor de este arbol con el del
eje comun de las dinamos generadoras, el cuala

| su vez, lleva un segundo tambor, por el cual pasa

otra correa de transmisién que abraza los ejes de dos
dinamos excitatrices, montados 4 ambos lados del
eje comun de las generadoras. ,

En la disposicién anterior tenemos ya los elemen-
tos todos para la misteriosa transformacién de la
energia hidraulica en eléctrica; parala conversién
de algo que se.ve Y se palpa en otra cosa tan sclo
conocida por sus efectos; para dotar, finalmente, de
la asombrosa cualidad de la transmisibilidad, & una
energia que hasta ese memento se hallaba conde-
nada 4 la inmovilidad mas absoluta. No crearemos
la energia; pero la transformaremos hasta tal punto,
que propiedades suyas que antes pudieron aparecer
como esenciales, se truequen en puramente acei-
dentales. o -

(1) Véase el utmero 8.2




