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nados, sobre firmes en estado normal y sobre otros cubiertos de
polvo, sin convencerse de la ventaja de ningun trabajo de prepa-
racion.

No sucede lo mismo cuando se emplea el coaltar, pues el pol-
vo dificulta mucho la extensién y la imbibicién ya de suyo difi-
cil de este producto. Se necesita un firme completamente seco y
limpio, lo que hace necesario un barrido 4 fondo, y aun en casos
de mucho polvo podria convenir un ligero riego, pero en este
case no se ha de alquitranar hasia el dia siguiente cuando el
firme esté bien seco.

También, como se ha dicho antes, si el firme esta desgastado
y con baches, sera de buena ecoromia el practicar un recargo
algunas semanas antes del alquitranado.

4.° Empleo del alquitran caliente.

De esto acabamos de hablar; nos limitaremos 4 llamar la
atencion sobre su importancia.

5.° Extensién del alquitrdn.

No se debe perder de vista que el resultado que se pretende
es el de alisar la capa de alquitrdn, para lo cual deben emplear-
se escobas blandas (crin, cerdas, coco, 6 mejor los rastrillos
Andonin, de laminas de caucho delgadas y flexibles. Hayase de
ias escobas de piazzava y de los rastrillos de desenlodar, que
son demasiado duros.

Hay que alisar la superficie, pero sin cepillarla, para que no
se produzcan en los salientes de las piedras puntos descarna-
dos, que serian origen de futuros desprendimientos.

El alisado debe durar pocos minutos; el tiempo indispensa -
ble para obtenerlo.

6.0 Enarenado.

La arena fina de rio, tamizada si es preciso, conviene muy
bien; sin embargo, con mas economia y con buenos resultados
se pueden emplear las barreduras de la carretera, limpiandolas
de detritus y excrementos que pudieran contener.

El enarenado ha de ser ligero y practicado en seguida de la
extension del coaltar, cuyo endurecimiento activa.

7.° Restablecimiento del transito.

La circulacién no debe ser permitida hasta después de endu-
recida la capa superficial, lo que tardara en suceder, segtn las
circunstancias atmosféricas, de doce horas a tres 6 cuatro dias.
En caminos muy [recuentados puede hacerse la operacién por
mitades longitudinales.

8.° Precio de la operacién.

Se han visto diferencias muy sensibles en los precios de los
experimentos reseniados, cosa que no debe sorprender, porque
las circunstancias de que depende el precio son muy variables
con las regiones y con la organizacion de los trabajos.

Aun estamos en el periodo de los tanteos; pero puede darse
como precio medio el de 0,40 francos por metro superficial.

9.° Recargos en firmes alquitranados. -

No se deben practicar recargos hasta después de transcurrir
un afio desde el ulimo alquitranado, pues ia capa superficial se-
ria uc obstaculo para su consolidacién. Podria, es verdad, su-
primirsele con un picado 6 rastrillado del firme, pero esto seria
antiecondmico.

J. FENGERES.

Ingemniero ocivil,

{De Nouvelles Annales de la conslrustion.) =

FERROCARRIL INTERCONTINENTAL AMERIGANO

Data de mas de un cuarto de siglo la idea de construir un
ferrocarril intercontinental en América, que atraviese el Conti-
nente en toda su longitud; una especie de férrea espina dorsal,
analoga 4 las cadenas de montafias, que en la parte Norte se
llaman Rocallosas, y Andes en la parte Sur, con las naturales
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ramificaciones, como las cordilleras mismas. El proyecto se juz-
g6 fantdstico é irrealizable cuando por primera vez fué lanzado
al publico; aquello de ir en tren expreso desde Montreal, Nueva
York, Chicago 6 San Francisco, kilometreando sin traba ni in-
terrupcién, con rumbo Sur, 4 través de todo el territorio de los
Estados Unidos, para cruzar sucesivaments & Méjico, las cinco
Republicas centro-americanas, el Istmo de Panama, Colombia,
Ecuador, Pera, Bolivia y Chile, pasando luego, bajo los Andes,
pars llegar & Buenos Aires, y habiendo podido desviar, al en-
trar &l Continente Sud-Americano, hacia el Oriente, para em-
palmar con lineas que atravesaran 4 Venezuela, extendiéndose
hasta el Brasil, al Paraguay y 4 la Argentina, parecia una con-
cepcién puramente imaginativa, fuera de lo practico, si no lo
estaba de lo estrictamente posible en lo material.

Hace cosa de cincuenta afios, una Gomisién oficial de Inge-
nieros norteamericanos recorrié todo el Continente, levantando
planos generales y definiendo el trazado de la proyectada via.

El Congreso Panamericano, reunido en Méjico hace dos aiios,
adopt6 un acuerdo, para facilitar con el concurso de todas las
naciones en él representadas y con el del Gobierno de los Bsta-
dos Unidos, la realizacién del grandioso proyecto.

Conviene apuntar aqui que por la manera como estan distri-
buidos los centros de poblacidn en los paises de la América la-
tina, y por las enormes distancias que suelen mediar entre los
de cada pais respectivo y los de sus vecinos, son escasas las re-
laciones internacionales y comerciales, entre unos y otros. En-
tre Colombia y el Ecuador, el Ecuador y el Pert, Venezuela ¥ el
Brasil, por ejemplo, existen relaciones menos activas de todo
género, que entre cualquiera de esos paises y Europa 6 los Es-
tados Unidos. Para el efecto social y de politica internacional,
estas naciones son como los eslabones sueltos de una cadens;

" comercialmerte se explica lo gue sucede, porque en. ls mayor

parte de los casos poco tienen que ofrecerse las unas a las otras,
en compra ¢ en venta, en tanto qus en Europa y en los Estados
Unidos hallan amplio mercado para sus productos y para abas-
tecerse de lo que nacesitan.

El Presidente de los Estados Unidos nombrd, a raiz del Con-
greso Panamericano, una Comisidn para que sin pérdida de tiem-
po acometiera los trabajos preliminares, bajo la presidencia de
Mr. A. Pepper, distinguido Ingeniero americano. Segun el infor-
me que este ultimo acaba de presentar, la realizacion de la obra
aparece ya 4 distancia mensurable. Mr. Pepper, apunta ciertos
cambios sobrevenidds, y ciertas tendencias establecidas desde
que por primera vez se traté del proyecto, que contribuyen en
gran manera a su viabilidad.

Las numerosas cuestiones de limites entre los varios paises,
han sido satisfactoriamente resueltas, en muchos casos, por la
via de arbitramientos. Para las que aun quedan pendientes, se
adoptara, sin duda, el precedente sentado. Mientras subsistian
dudas 6 conflictos de pretensiones en cuanto 4 extension de te-
rritorio, los Gobiernos se sentian poco inclinados 4 colaborar &
la realizacién de un proyecto, que por su naturaleza misma ha-
bia de hacer necesario el perfecto deslinde de dommm y de ju-
risdiceién politicos.

En la mayor parte de los paises de América, los Parlamentos
han facultado 4 los Gobiernos para [facilitar con subvenciones,
garantias de interés 6 concesiones especiales, el empleo de capi-
tales extranjeros en la construccion de ferrocarriles. Chile h2
votado un millén y medio de libras esterlinas, para la construc-
ci6n del tanel sub-andino en la linea enire Valparaiso y Buenos
Aires; Bolivia aplicara los dos millones de libras esterlinas pa-
gados por el Brasil por la concesion del territorio del Acre, 4 la
construccion de ferrocarriles internos que por las respectivas
fronteras empalmen con los del Peri, de Chile y Brasil, etc. En
el Perq, en el Ecuador, en Colombia, en Venezuela y en Centro-
América, se trabaja tan activamente como las circunstancias lo-
cales lo permiten, en la construccion de ferrocarriles. ‘El Brasil
se ha comprometido con Bolivia & construir un ferrocarril que

permita evitar los raudales del rio Madeira, y abra asi la nave-
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* cacién del Amazonas al comercio boliviano. En una palabra;
puede decirse que en todo el Continente se estin preparando las
cosas para la pronta construecion del gran ferrocarril intercon-
tinental. .

Teniendo en cuenta las riquezas naturales del Continente
americano y lo escaso de la poblacidn que lo habita, prineipal-
mente de Méjico para abajo, es evidente que la construccién de
una via cowmo la proyectada, merced a la cual sers facil el trans-
porte de hombres, de instrumentos ¢ maquinarias pars el traba-
joy de productos para los mercados en donde tengan venta, no
puede menos de ser altamente beneficiosa para las regiones
mismas en que la obra se ejecute y para la humanidad en ge-
neral.

El enorme capital requerido no faltard; lo supliran, en gran
parte y en cada caso, los paises mismos y lo completaran los
Estados Unidos, para quienes el ferrocarril tendra enorme im-
portancia.

La hegemonia politica es poco menos que estéril si no esta
acompafiada de la hegemonia comercial; los Estados Unidos vie-
nen ejerciendo la primera cada dia con mayor desenvoltura (si
8s que cabe el término en este caso), en el Continente america-
1n; en cuanto 4 la segunda, ganan terreno 4 ojos vistas sobre
sus competidores europeos.

El mercado de la. América ibera es valiosisimo para los pai-
ses fabriles; en esa América puede decirse que no existen las
manufacturas, porque las pocas que hay en algunas regiones,
como en Méjico, en el Brasil, en Argentina 6 en Chile, etc., son
insignificantes ante el consumo general.

Los grandes paises manufactureros buscan hoy ante todo
mercados para su exceso de produccion; esos mercados les son
indispensables como condicién de vida.

Los Estados Unidos se preparan 4 asegurarse en absoluto el
mercado ibero-americano, y para esa empresa no vacilaran en
fastos ni en sacrificios. Como el ferrocarril intercontinental sera
hecesariamente elemento poderosisimo para establecer el predo-
minio comercial de los Estados Unidos en la América ibera, hay
completa seguridad de que ellos realizaran la obra.

Ocurre 4 proposito de esto, considerar una contingencia que,
sin duda, no ha entrado en la mente de los iniciadores del pro-
yecio. Acaso el comercio social y politico mas frecuente entre
los pueblos latinos de América, y el mejor conocimiento que en-
tre si adquieran los unos de los otros, venga a despertar el ale-
targado espiritu de solidaridad entre ellos, y venga 4 crear tam-
bién una especie de enmulacién benéfica en los empaiios del pro-
greso y de la eivilizacién; en una palabra: & poner de manifiesto
el alma de los pueblos Ibero-americanos.

Noes del todo impertinente traer 4 cuenta estas considera-
ciones. Al lado de toda empresa material de transcendentales
proporciones, se desarrollan slempre fenémenos morales de no
menor transcendencia. Nuestros pueblos,al rounirse como en un
hez, no haran otra cosa que reintegrar la unidad 4 que pertene-
cen; unidad étnica, en su origen, & la cual afectan multiples cir-
cuntancias por razén de nuevas razas y de nuevos climas; a
traves de todo ello subsiste en esencia una misma alma, nacio-
0al, como es uno mismo el lenguaje en que esa alma expresa
SUs sentimientos. Si el ferrocarril intercon.inental ha de con -
uribuir 4 resultado tan grandioso, bien venido sea.

S. PErREZ TRIANA-

B .
ESTADISTICA DE OBRAS PUBLICAS

Hemos recibido el ultimo toro de la Estadistica de Obras piblicas,
Por cuyo envio damos las mas expresivas graciasal Ilmo. Sr, Director
general de Obras publicas.

- Cuando nos estibamos ocapando de extractar los datos principales -

Para dar cuenta en nuestras columnas, hemos visto que nuestro apre-~
’
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ciable colega Heraldo de la Industria dedica gran espacio de su wlti-
mo numero 4 la resefia bibliografica de dicho tomo, en la que después
de citar todos aquellos restimenes y resultados finales que interesan al
plblico, demuestra haber hecho el articulista un concienzudo estudio
de dicho libro, proponiendo importantes reformas que la escasez de
créditos en los presupuestos imposibilitarin, por desgr cia, su plan-
teamiento total.

Con motivo del examen citado de la situacién de todas las obras
publicas, hace una encomidstica resefia del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos y de esta REvisTa, su 0rgano en la prensa, que agradecemos
sinceramente al ilustrado autor del articulo, D, Eduardo Navarro y
Sanchez Salvador, y 4 la importante revista que ha publicado dicho
notable trabajo.

Unimos asimismo nuestros placemes 4 los del colega, en 1o que & la
Estadistica oficial se refiers, para el activo Jefe del Negociado, ilus-
trisimo Sr. D. Honorato Manera.

De dicha revista copiamos 4 continuacién la parte relativa 4 los
principales resimenes estadisticos, sin perjuicio de dedicar por nues-
tra parte otro dia la a‘encién que requisre el avance de las obras pa-
blicas en general y el relativo de unas y otras:

“Alcanzan en primero del pasado afio las carreteras del Estado cons-
{ruidas, una longitud, prescindiendo siemprs de la fraccién en matros,
de 7.138 kilometros las de primer orden, 9,634 las de segando y 2).742
las de tercero. Suman los tres grupos 87.565 kilémetros

De las provincias Vascongadas se puede decir que carscen de ca-
rreteras del Estado. Alava y Navarca no tienen longitud alguna: todas
son de las provincias respectivas, sin contar los caminos vecinales.

Vizcaya tisne varios trozos que suman poco mas de 39 kilémetros y
medio de caminos de tercer orden del Estado, que cruzan el territorio
de esa provincia. Guiptizcoa sélo cuenta 230 metros de camino nacio-
nal en la parte espafiola del puente internacional de Bshovia sobrs el
Bidasoa (frontera franco-espaiiola).

Hay en construcecién activa 4.507 kilémetros, en construceién pa-
ralizada 836, en proyecto aprobado 6.834, en estudio 17.413 y sin estu-
diar 15.720. Si se construyen todas esas carreteras, que naturalmente
las hay de los tres 6rdenes, aunque predominan las del tercero, ten-
dria E-pafia 82.877 kilémetros. ;Hermosa red del Estado!

El presupuasto total de las obras, con proyecto ‘aprobadn, asciende
4 la alta cifra de mis Je 159 millones y medio ds pesetas. T'éngase pre-
sente que hasta ahora ss presupuestanentre 15 y 16 millones de pesetas
anuales para la consfruccidn de nuevas carreteras del Estado, y debe
consignarse ademas la debida cantidad, como hacen las naciones cul-
tas y que comprenden sus intereses, para la conservacion. Esta es,
hasta cierto punto, mé4s interesante que la construccién de nuevas
vias de comunicacién.

Resulta, como veremos luego al hacer el resumen, ¢ue Espaifia fign-
ra entre las naciones mas adelantadas respecto 4 carreteras del Esta -
do. Tenemos m4s lo :gitud en esas vias que Francia respecto al kilo-
metro cuadrado de terreno y casi el doble por habitante; en cambio,
el contraste es muy desfavorable para Espaiia, si se comparan nuestra
carreteras proviuciales con las departamentales francesas y las redes
de buenos caminos vecinales. A estas vias de segundo y tercer orden,
en importancia, tienen que acudir con premura los Municipios y las
provincias espafiolas, excepto Navarra y las provincias Vascongadas,
que tan bien las cuidan y tienen extensa y buena red.

Debemos hacer constar que se nota aumento de arbolado 4 lo largo
de las carreteras. No hay que encarecer su importancia.

Las carreteras provinciales, en 1.° de Enero de 1903, suman 6.015
kilémetros construidos. Agregando 884 en construccion activa, 291 en
construccién paralizida y los que tienen proyecto aprobado, estin en
estudio y se hallan por estudiar, suman todas mas de 15.792 kildme-
tros. El total presupuesto de proyectos aprobados asciends & una cifra
superior 4 13 millones y medio de pesetas.

Los caminos vecinales, que se ejecutan con fondosmixtos del Esta-
do, Diputaciones proviuciales y Ayuntamientos, suman 6.015 kilé-
metros. .

Ur avance hecho con datos remitidos por las provineias, da un to-
tal de caminos vecinales construidos de 55.948 kilémetros ¥y 5.209 en
construceién. No figuran en ese total las provincias de Canariasy
Huesca, por no tener ningiin verdadero camino vecinal, es decir, via
con capa de piedra machacada 6 guijo para que puedan circular carros.
Creemos que en ese total de mas de 61.000 kilémetros figuran muchas
sendas como caminos vecinales. Estos datos se incluyen este aiio por
primera vez, y debe tenerss en cuenta que en Espaiia hay 9.266 Ayun-
tamientos.

Ferrocarriles y tranvias.—El Estado espaiiol no posee hoy ninguna



