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-L^a Sociedad Económica Aragonesa de Amigos del Pais ha exa­
minado, con el detenimiento que se requiere, el plan general de 
Ierro-carriles propuesto para España por la Comisión facultativa 
nombrada al efecto en 25 de Abril último, para dar cumplimien­
to a la ley de 13 del mismo mes, asi como también el presen­
tado por la Junta consultiva de Caminos, Canales y Puertos, al 
evacuar informe sobre este trabajo; y en vista de los anteceden­
tes relativos al asunto, pasa á esponer algunas, si bien breves 
consideraciones, respecto de las líneas propuestas para servicio del 
antiguo Remo de Aragón, y de aquellas, que sin cruzar su ter­
ritorio, pueden fomentar su tráfico.

La Comisión, por punto general, ha comprendido perfectamen­
te las necesidades de Aragón, proponiendo las lineas que se de­
tallan en las redes del Nordeste y su enlace con las del Norte 
Nada nene que esponer la Sociedad acerca de la gran influencia 
que han de ejercer sobre el movimiento mercantil de toda la Pe- 
mnsula , ya en sus relaciones con el vecino Imperio, ya en la 
mas fácil y breve comunicación entre ambos mares. Limitará 
pues, su trabajo á seguir paso á paso el de la Comisión, unas 
veces con objeto de reforzar, si permitido es á la Sociedad , las 
razones en que aquella funda su propuesta , y otras, para espo­
ner ligeras modificaciones que aconsejan el interés de Araron v 
el general del Estado. D



LÍNEA DE SORIA.

La Sociedad nada lendria que esponer acerca de osla linea, sí 
parle de ella no perteneciera á la que debe servir para la comu­
nicación directa del centro de Castilla con Aragón, Cataluña y 
Valencia. El ante-proyecto de. esta linea, tal como la Comisión lo 
propone, es preferible á la solución de la Junta, nó solo por las 
razones que aquella aduce , sino también porque al mismo tiempo 
satisface á la necesidad, universalmenle reconocida, de enlazar á 
Castilla con Aragón. Con la dirección propuesta, por Torralba á 
Almazan y Soria, al paso que se enlaza con la red á esta capi­
tal de provincia, se coloca, por decirlo asi, la primera piedra de 
la gran transversal entre Aragón y Castilla; se atraviesa lo mas pro­
ductivo, lo mas rico de aquella provincia ; hácese á la vez posi­
ble en su dia, sin perjudicar á otros intereses, la prolongación 
hasta Castejon con el fin de acortar la distancia entre Madrid y 
Pamplona; y sin que la Sociedad incurra en el error, harto fre­
cuente, de dar una gran importancia á ese acortamiento, no puede 
menos de apoyar la solución propuesta en el ante-proyecto. Los 
caminos de hierro cuestan sacrificios inmensos que deben reducir­
se al mínimo posible; y con el breve trayecto de Torralba á Ai- 
mazan , al paso que se satisfacen suficientemente dos órdenes de 
necesidades, se economiza la construcción desde Baldes á Almazan, 
y de Almazan á Calalaynd. El estado del tesoro español no per­
mitirá , ciertamente, abordar á la vez las dos líneas espresadas; 
v si se ejecuta la de Baides, queda desatendida la de Calatayud, 
v si se atiende á esta, quedará postergada aquella. En esta si- 
luacion ¿puede ofrecer dudas el aceptar la propuesta de la Co­
misión? Esta Sociedad cree que nó, y por eso recomienda pa­
triótica y desinteresadamente la linea de Torralba á Almazan.
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UNION DE AMBOS MARES.

En el ante-proyecto de la Comisión, se dá, y con fundado 
motivo, gran importancia á la comunicación del Mediterráneo con 
el Océano. Destinada á facilitar el cambio de las variadas 
producciones de ambas costas, ha de servir igualmente para ali­
viar al comercio de cabotaje de los continuos accidentes que le 
acontecen en una navegación tan larga y peligrosa como la de 
costear toda la Península. La comunicación entre ambos mares 
fue la piimera que ocupaba á los hombres de Estado en lodos 
los tiempos en que se trató de planes, más ó ménos eslensos, 
de vias de comunicación para España; y la Comisión, que se ha­
llaba compuesta de personas competentes en materias económicas 
y técnicas, no podia, sin hacer escepcion á una regla constan­
temente observada, dejar de atribuir á la linea inlermarina la 
importancia que consigna en su diclámen. Resultado de las con­
cisas , si bien incontrovertibles razones que espone , os el no 
considerar como plenamente resuello el problema ó problemas 
qye la unión de los dos mares entraña, con la linca hoy esta­
blecida entre Bilbao y Barcelona, ni aun con la que se esla- 
biecerá entre Bilbao y larragona, el día nó lejano en que se 
dé al transito público desde Lérida al último punto citado.

Partiendo de Bilbao, el trayecto que han de recorrer los tre­
nes, es de 710 kilómetros para ir á Barcelona, y de G30 para 
Tarragona; longitud esta última que parecerá muy considerable 
todavía (no obstante la notable diferencia de 80 kilómetros que 
ofrece comparada con la primera) al examinar la configuración 
geográfica de nuestra Península. En el ante-proyecto se propo­
nen dos trozos de nuevas lineas para llegar al trayecto mas corto 
entre los dos mares: el primero, que sirve de prolongación á la 
linea de Pamplona, desde Irurzun hasta Pasages ó San Sebastian; 
y el segundo, de Escalron á Tarragona , que es la conlinuacion 
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del que hoy se construye entre Zaragoza y Escalron. Veamos qué 
resultado producen estas nuevas líneas en el trayecto de Zarago­
za á cada una de las dos costas.

Terminados los caminos'en construcción, que se dirigen hacia 
la costa cantábrica, Zaragoza no se habrá acercado nada hacia 
ésta, y Bilbao, de cuyo punto la separa una distancia de 341 
kilómetros, continuará siendo, como hoy, el puerto mas próximo. 
Aceptada la linea de Irúrzun á Pasages, que la Comisión pro­
pone, la que enlazaría á Zaragoza con el mejor puerto del Can­
tábrico, tendría el siguiente desarrollo:

De Zaragoza á Las Casetas........................................ 13 kilómetros
Las Casetas á Irúrzun......................................... 188
Irúrzun á Pasages (según la Comisión). . 62

To t a l . . . 263 kilómetros

que es 78 kilómetros mas corlo que á Bilbao, sin contar la lon­
gitud del camino proyectado entre osla villa y Porlugalele por la 
compañia de Tudela á Bilbao.

La Sociedad no se entretendrá en calcular el gravamen que 
sobre cada pasajero y cada tonelada de mercancías producen es­
tos 78 kilómetros de mayor recorrido; porque es operación so­
bradamente fácil, teniendo á la vista las tarifas aprobadas para 
las lineas de Pamplona y Bilbao: basta á su propósito consignar 
que escedcrá de un 2a por 100, para que á simple vista pueda 
comprenderse cuán insignificante ha de ser, en general, el ser­
vicio que la comunicación inlermarina, hoy establecida , prestará 
al cambio de productos entre nuestras costas.

Respecto á la comunicación con el Mediterráneo, que pronto 
quedará abreviada con el trayecto de Lérida á Tarragona, en el 
ante-proyecto se propone otra nueva abreviación, aunque lomando 
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como punto obligado el mismo puerto de Tarragona; el acorta­
miento que de esta manera se obtendrá, resulta de la siguiente 
comparación.

Kil ó me t r o s .

Lín e a  d e Lé-I De Zaragoza á Lérida. . 183,700
100,319

284RIBA............ Lérida á Tarragona. . .

Lín e a  d e Es - De Zaragoza á Escalron. . . 81
CATRON.... Escalron á Reus. . . . 139 233

Reus á Tarragona.. . . 13

Diferencia............................................................................. .........

La economía es menos de la mitad que la producida en di­
rección del Cantábrico, y por esto, sin duda, la Comisión pro­
pone la línea de Escalron á Reus, como de segunda categoría; 
lo cual es una nueva prueba de la detención y justa parsimonia 
con que se ha estudiado el ante-proyecto y se han propuesto nue­
vas líneas.

Razones que no se hallan al alcance de la Sociedad, habrá te­
nido la Comisión para llevar el estremo oriental de la línea in- 
lermanna al puerto de Tarragona, que ya es cabeza de otra lí­
nea 31 kilómetros mas larga. Acaso la pendiente concesión de 
la navegación del Ebro habrá sido causa de que no se haya fi­
jado desde luego en el puedo de los Alfaques, situado induda­
blemente en el punto de la costa del Mediterráneo mas inmedia­
to á Zaragoza. La Sociedad se afirma tanto mas en esta creen­
cia, cuanto que las dificultades que la topografía del terreno ofre­
ce á la dirección de los Alfaques, no son mayores que las que 
habrán de vencerse entre Escalron y Tarragona. En la suposi­
ción de que los derechos otorgados á la Real compañía del Ebro
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hayan parecido á los autores del ante-proyecto] un obstáculo in­
superable, y con el fin también de salir al encuentro de las ra­
zones que la Junta consultiva aduce para desechar la prolonga­
ción del camino de Escalron hacia el Mediterráneo, entre las cua- 
Iq s resalta la de que el Ebro canalizado puede servir en parte, 
á las necesidades que esta línea debe satisfacer , la Sociedad se 
permitirá esponer sobre este eslremo algunas consideraciones.

Iniciada la empresa de canalización del Ebro en una época en 
que á la administración pública fallaban, asi el conocimiento de 
la tramitación previa á que deben someterse las peticiones de las 
grandes empresas de obras públicas, como los medios de asegu­
rarse de la exactitud y fundamento de los datos en que los ini­
ciadores de ellas basan el buen éxito; la conces.on de la nave­
gación del Ebro fue autorizada por las Cortes, sin conocimien o 
suficientemente preciso de todas las cuestiones que empresa tan 
vastai y complicada entrañaba. Este proceder, que hoy merecería 
las censuras mas justas y. severas, pero que es muy (hscu pable 
retrocediendo á la época en que tuvo lugar, ha producido los 
resultados que lamentamos los amantes de la prosperidad del país, 
v que llorarán, por mucho tiempo, los interesados en la em 
presa, al ver unos y otros fallidas las bases que sirvieron de 
fundamento á la empresa, y defraudadas las esperanzas que abri­
gaban; de pingües y justos rendimientos: los últimos, de inca- 
culables beneficios para la nación los primeros.

La esperiencia, universal é infiexiblc reparador de lodos los 
errores humanosl, ba venido, por desgracia demasiado larde, a 
quitar la venda de los ojos, y á probar, con su inflexible y 
palpable lógica, que los datos aducidos por el autor del pensa- 
míenlo son noloriamenle falsos , y que lanío la cantidad de 
a^uas que el Ebro lleva , como el calado que a los barcos ofre­
ce. distan mucho de loque por el autor del proyecto se ase- 
euió. Asi es, que tanto el Gobierno de S. M., como la Com- 
noñia, han abandonado la idea de navegar con vapor desde 
Escalron hasta Zaragoza, como lo prueba el proyecto de ley
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aprobado por el Congreso úllimo, é iniciado por el Gobierno 
con aquiesciencia del concesionario. Empero con tan radical é. 
importante modificación del pensamiento primitivo, ¿podrá la 
Compañía todavía llenar sus compromisos? La Sociedad que sus­
criba no teme comprometer su crédito, ni la reputación que sus 
ilustres predecesores le legaron, al contestar negativamente v al 
asegurar, que tras esta modificación vendrá otra u otras "que 
restrinjan mas la linea navegable, convirtiéndose, dentro de muy 
poco, la gran empresa de canalización del Ebro en una de Ín­
teres e importancia muy reducidas, y perdiendo así el carácter

!
 primitivo.

En este estado, la prudencia, signo característico de los altos 
poderes del Estado, aconseja prescindir de la navegación del 
Ebro al discutir cualquier sistema general de vías de comunica­
ción ; y la Sociedad Económica Aragonesa fallaría á los deberes 
que su patriótica misión le impone, si no deseara que la conce­
sión otorgada á la Real Compañía de la canalización del Ebro 

de ser un obstáculo para el mejor y mas breve enlace del 
Can tabuco y Mediterráneo por medio de una vía férrea.
, Y al desearlo asi la Sociedad Económica, no pretende irrogar per- 
jmcio á los accionistas de la canalización, que como todos los 
que han intervenido en este asunto, son víctimas de un engaño 
O de un error lamentable. Muy lejos de ello, y sr la Sociedad 
luera consultada sobre la manera de armonizar los intereses de 
los accmnislas con los del Estado, propondria que la concesión 
de riegos, aprobada por el .Congreso en 4 de Junio úllimo se 
hicera ostensiva basta Zaragoza, y que la concesión del ferro­
carril de Escalron á los Alfaques se otorgára á la Compañía 
sm el requisito de la prévia licitación.

Pero dejando esto para ocasión mas oportuna, procede ahora 
examinar las ventajas que ofrece la prolongación del camino de 
Escalron hacia San Cárlos de la Rápita, sobre el que se pro­
pone en el ante-proyecto, en dirección de Tarragona.

Queda indicado que las dificultades que han de vencerse por 
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efedo de la configuración topográfica del terreno, no son mayo­
res en la línea de San Carlos que en la de Tarragona. En cam­
bio el desarrollo del camino entre Zaragoza y la costa es me­
nor’por la primera que por la segunda, y abrevia la linca inlcr- 
marina en M kilómetros, según se demuestra en el siguiente 

cálculo.

LÍNEA DE TARRAGONA.

Lo n g it u d (estado precedente). .

LÍNEA DE SAN CARLOS.

Lo n g it u d de 
de

Zaragoza á Samper. . . 
Samper á San Cárlos.. .

78 ! 198
120 |

DIFERENCIA. 55

La solución que se propone por la Sociedad, tiene ademas . 
ventaia de enlazar con el interior otro punto de la costa del A e 
dilerráneo, salvando asi la laguna que ofrece el ante-proyecto 

entre Tarragona y Castellón. ,
En el siguiente estado se resumen las distancias que separaran 

los dos mares, según se adopten las soluciones propuestas por la 
Comisión redaclora del ante-proyecto, por la Junta consultiva o

por la Sociedad informante.
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DISTANCIA ENTRE EL CANTABRICO Y EL MEDITERRANEO,

POR LAS LÍMiAS QUE PROPONEN

la Comisión. la Junta consultiva.
La Sociedad Aragonesa 

de Amigos del Pais.

Kilómetros Kilómetros Kilómetros

Zaragoza á San Zaragozaá Bil-
Sebastiañ___  2G6 bao................ 541.7G0

Zaragoza á Tar- ZaragozaáTar-
ragona............. 255 ragona......... 284.049

Zaragoza á San 
Sebastian.... 2GG

Zaragoza á San 
Carlos........ 498

Suma............. 519 G25.809 464

En el anic-proyeclo se propone como de primera categoría la 
línea de Irúrzun á San Sebastian, ó sea el acortamiento en direc­
ción del Cantábrico , porque con un nuevo camino de 62 kilóme­
tros, se abrevia la distancia que hoy separa de Zaragoza aquella 
costa en 75 kilómetros. Con la línea que la Sociedad propone, 
son 86 kilómetros lo que se acorta la distancia que media entre 
esta capital y la costa del Mediterráneo, por lo cual, aceptando el 
buen criterio con que la Comisión facultativa clasifica las líneas en 
primera y segunda categoría, no puede menos, y está segura que lo 
mismo habría hecho la Comisión á tener en cuenta las observacio­
nes que en este informe se esponen, de incluir la linea de los Al­
faques en el primero de los dos grupos citados, aconsejando á los 
poderes públicos que se considere como de ejecución pjeferente é 
inmediata.

No cree oportuno la Sociedad terminar sus consideraciones , sin 
esponer alguna sobre el camino de los Alduides, por hi relación 
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que tiene con el de unión de los dos mares , y esto sin perjuicio 
de volver á ocuparse del mismo al tratar de las líneas interna­
cionales por el Pirineo.

La prolongación del ferro-carril de Zaragoza á Pamplona hasta 
Bayona por el puerto de Zubiri, es otra de las soluciones presen­
tadas para la unión de los dos mares. La distancia que los Irenes 
habrían de recorrer entre Zaragoza y el puerto de Bayona, será, se­
gún los datos publicados por la Compañía del camino de Pamplo­
na , principal, por no decir única entidad patrocinadora de este 
pensamiento, la siguiente:

Zaragoza á Pamplona . . . . 179 kilómetros.
Pamplona á Bayona................. 105

To t a l .............................. 284

cuyo desarrollo, comparado con el de Irúrzun á San Sebastian, 
propuesto en el ante-proyecto, dá una diferencia de 18 kilóme­
tros en más para la linea de Zubiri ó Alduidés. La Sociedad 
no examinará las condiciones técnicas del trazado, porque se cree 
incompetente para ello; pero por los documentos oficiales publi­
cados acerca de este punto, abriga el convencimiento de que no 
resistirán fácilmente á una discusión imparcial y tranquila, en 
comparación con la solución que propone la comisión de Inge­
nieros que ha redactado el ante-proyecto.

Si, aun considerando los intereses comerciales como cosmopoli­
tas, y prescindiendo enteramente de las altas razones de Esta­
do que aconsejan no hacer de un puerto estranjero la cabeza de la 
importantísima línea inlermarina, el camino de los Alduidés no sa­
tisface mejor que otro alguno á las exigencias de aquellos intere­
ses , ¿bajo qué aspecto puede tener defensa el pensamiento de la 
compañía del ferro-carril de Pamplona? ¿Será acaso bajo el de lí­
nea internacional? Asi parece deducirse de las breves líneas con 
que el Sr. Castro manifiesta su disentimiento de la Comisión, y de 
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las mas breves que á punió tan esencial dedica la Jimia consultiva 
en su informe, si bien esla úllima coloca en primer término la su­
posición de que las copiosas producciones agrícolas de la pro­
vincia de Navarra, de la Rioja y de parle de la de Zaragoza, 
lienen su salida y consumo en los pueblos fronterizos del vecino 
Imperio. Dejando para mas adelante el examinar la linea de Zu- 
biri, como internacional, debe la Sociedad hacerse cargo de la in­
dicada aseveración de la Junta consultiva; y esto lo hará, mas 
bien por guardar una deferencia justa y merecida al primer cuer­
po facultativo del Estado, que no por creerla de fundamento sóli­
do. Si una ojeada sobre el mapa de la parle de Francia compren­
dida entre Alduides y Bayona no bastara para hacer comprender 
cuán insignificante ha de ser el consumo que los pueblos enclava­
dos en la misma pueden hacer de las copiosas producciones de 
nuestro pais, recurriríamos á los datos mas precisos y decisivos que 
arrojan las estadísticas comerciales de las provincias que la Junta 
cita en su informe, y que indudablemente no ha tenido á la vista 
al emitirle, porque de otra manera no es posible que corporación 
tan respetable é ilustrada hubiese cometido la equivocación de su­
poner movimiento mercantil de la cuenca centra! del Ebro en di­
rección de Bayona , cuando el gran mercado de sus producciones 
agrícolas está en las provincias vascas, bien para el consumo de 
ellas mismas , bien para la esporlacion por los puertos de su li­
toral.

Podrian aducirse datos en comprobación de este hecho, recono­
cido y confesado hasta por los que, á impulsos de un falso amor 
provincial, defienden el camino de Alduides; pero la Sociedad, que 
procura siempre con todo cuidado, y mas en esta ocasión, no dar 
protesto para que sus apreciaciones y juicios se califiquen de par­
ciales, ni como inspirados por un espíritu eselusivo de interés lo­
cal, apela á los datos que arroja la estadística del tráfico del 
ferro-carril de Navarra. Con ella á la vista, las personas y cor­
poraciones encargadas de proponer el plan definitivo de la red de 
ferro-carriles, hallarán completamente justificadas las aseveraciones 
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de esta Sociedad. Con ella-presente, adquirirán el convencimiento 
de que en el tráfico del camino de Zaragoza áAlsásua, la esta­
ción de Pamplona , que es la que debe asumir el movimiento de 
esplotacion hacia los pueblos fronterizos , dislra mucho de ser la 
mas importante de toda la línea , y que las estaciones de Casle- 
jon é Irúrzun ahora, y mas tarde la de Alsásua, indican por el 
contrario la marcha del tráfico, en dirección de Vizcaya la prime­
ra, y hacia Guipúzcoa las segundas.

COMUNICACIONES CON FRANCIA.

Desde el año 1852, la Sociedad, con todas las corporaciones po­
pulares y administrativas de Aragón, está gestionando para que se 
abra una comunicación con Francia por el Pirineo central. Peno­
sas han sido sus gestiones, porque tropezaban siempre con la inerte 
indiferencia de la opinión pública, falsamente preocupada por los 
obstáculos que la naturaleza habia de oponer á la realización del 
pensamiento, y con la resistencia del poder ejecutivo, que venia ci­
frando la defensa del pais contra las invasiones eslranjeras, en la 
accidentada topografía que ofrece el suelo de la zona fronteriza.

Las consideraciones que se hacen en el ante-proyecto y en el 
informe de la Junta , asi como los documentos publicados por el 
Ministerio de la Guerra, prueban palpablemente que las ideas sobre 
la apertura de un ferro-carril por el Pirineo central han espe- 
rimenlado gran modificación, desapareciendo preocupaciones que el 
espíritu del siglo y los progresos de las ciencias rechazan. La So­
ciedad se felicita por este resultado, y felicita al pais, porque la 
opinión pública es la palanca poderosa que todo lo mueve en nues­
tros tiempos, y la opinión pública está ya fuertemente pronuncia­
da en pró del proyecto (¡ue nos ocupa.

Tanto la Comisión, como la Junta consultiva, reconocen que las 
relaciones comerciales de España con el continente no se hallan 
suficientemente atendidas con los dos ferro-carriles de Irun y Fi- 
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güeras, y que aquellas relaciones eslán reclamando iinpenosamente 
otra ú oirás vías intermedias que alivien al tráfico entre el cen­
tro de España con el mediodía de la Francia , del gravámen , ya 
insoportable, que les impone la sujeción de haber de pasar por Ba­
yona ó por Perpiñan.

Al emitir la Sociedad su parecer sobre la dirección que debe se­
guir este ferro-carril intermedio , siente no consignarle tan liberal 
como tiene de costumbre en materias económicas, proponiendo que 
se abra el primero por todos los puntos que el interés local re­
clame. Alcanzamos una época feliz de transacción, y seria impru­
dente no aceptar las concesiones que se hacen, empeñándose en 
sostener ideas radicales sobre una materia que no se halla suficien­
temente debatida, y sobre la cual existen todavía opiniones dignas 
de respeto, mientras la estadística no proporcione medios para com­
batirlas con el irrecusable testimonio de los números; mientras la 
esperiencia de un ejemplo no patentice lo que haya de ilusorio en 
el peligro de debilitar la defensa del pais con la perforación del 
Pirineo.

La Comisión dice que la importancia actual de nuestras real­
ciones comerciales con Francia, no exige por ahora mas que 
una via por los Pirineos centrales. En efecto: cerrada al trá­
fico la cordillera (|ue nos separa del resto de Europa, porque nin­
guna via de transporte la atraviesa todavía , no pueden obtenerse 
datos que nos permitan formar la mas ligera idea del tráfico que 
el porvenir reserva á los caminos que crucen el Pirineo. Este ais­
lamiento podrá ser acaso causa de las apreciaciones de la Comisión 
que dejamos transcritas; pero ¿puede la Sociedad, ni nadie, reba­
tirlas con sólidas razones é incontrovertibles datos, cuando hasta la 
fecha ha sido imposible el" cambio directo de productos entre el 
centro de la Francia y las comarcas centrales y del N. E. de Es­
paña? Seguramente que nó; y como la apertura de un ferro-carril 
á través del Pirineo exigirá sumas de gran consideración , que 
solo un tráfico frecuente y activo puede compensar, la Sociedad 
Aragonesa, rindiendo otra vez tributo á la esquisita prudencia de 
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la Comisión, aulora del anle-proyeclo. se adhiere al pensamiento 
que la misma consigna, de que por ahora no deben abrirse mas 
comunicaciones intermedias, que la que partiendo de Huesca, atra­
viese por los Pirineos centrales.

La defensa del territorio (y la Sociedad no emite sobre este pun­
to su opinión, por juzgarlo inoportuno) pesa todavía mucho en el 
ánimo de los poderes del Estado, para que dejen de acordar las 
precauciones que la ciencia de la guerra aconseje al resolver la 
perforación del Pirineo; y como estas precauciones tendrán también 
elevado coste, conviene economizarlas, hasta tanto, al menos , que 
sobre esto se rectifiquen las ideas, reduciendo á una sola línea 
las que al presente se construyan en dirección del mediodia del 
país vecino.

Tanto en el ante-proyecto, como en el diclámen de la Junta, se 
reconoce la conveniencia de que la línea central parla de Hues­
ca. Basta echar una ojeada sobre el mapa del mediodia de Fran­
cia y del N. E. de España, para comprender, que solo partiendo 
de Huesca, podrá el ferro-carril por el Pirineo central ofrecer el 
trayecto mas breve entre el centro de la Península y el del con­
tinente.

Conforme esta Sociedad con la opinión de la Comisión y de la 
Junta consultiva en el punto mas esencial de la traza que debe 
adoptarse para el camino de que se trata , que es el de partida, 
considera indiferente á los intereses generales de las dos naciones, 
el punto de llegada á la línea fronteriza. Más que por medio de 
una información administrativa , deberá fijarse el trazado del ca­
mino por estudios puramente técnicos, siempre que se les impon­
ga la condición precisa de abreviar la longitud del trayecto , y 
la do que el empalme con la red francesa sea el mas convenien­
te al desarrollo del tráfico internacional; y decimos solo de la red 
francesa, porque, como» se deja indicado, Huesca es el punto me­
jor para la unión con los ferro-carriles españoles.

Se halla la Sociedad tan persuadida de la bondad de esta so­
lución , que no vacila un momento en combatir las indicaciones
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que se hacen por la Comisión y por la Junta consultiva respecto 
al empalme con la red española en Monzon ó en Lérida, por el 
gran rodeo que impondría al tráfico de la Península con los paí­
ses de allende el Pirineo.

Todas las corrientes de agua que" se forman en el Pirineo, des­
de el valle de Broto al de Benasque, afluyen á Monzon, por cuya 
razón , no seria eslraño que este punto reuniera mejores condi­
ciones técnicas para el desarrollo del trazado en dirección de l'iun- 
cia, si se resolviera atravesar el Pirineo por Gavarnie, por Gislain 
ó por Benasque; pero estas ventajas, pura y esclusiv ámenle fa- 
cultstivas, si es que existen, ¿no se hallarán con esceso destrui­
das por el inmenso recorrido de los trenes en el interior de nues­
tro pais? La Sociedad cree que si, fundada en los datos itinerarios 
que ha podido reunir antes de evacuar este informe: datos que se 
abstiene de consignar, porque su origen eslra-oficial les quila to­
da su fuerza, y porque está persuadida, de que ni las Corles 
ni el Gobierno resolverán nada acerca de la clasificación del ca­
mino al Pirineo central, sin que preceda un estudio facultativo de 
la localidad en la vertiente meridional, y en combinación con 
los que el Gobierno francés tenga practicados ó resuelva practicar 
en la septentrional. La Sociedad debe limitarse, por ahora, mien­
tras no conozca el resultado de los estudios indicados, á obser­
var, que los 75 kilómetros que median entre Tardienla y Monzon, 
y los 132 que dista Lérida del primer punió citado, se recorre­
rían sin avanzar nada, antes bien retrocediendo de la raya del 
Imperio vecino, si el camino internacional partiera de Monzon ó 
de Lérida. Es tan fundada esta observación, que bastará citar un 
ejemplo, el del paso por Gavarnie. De los estudios (practicados por 
una casa de Turbes, con a-ulorizacion de nuestro Gobierno, resulta 
<|ue la longitud del camino, entre Huesca y la raya de Francia, 
es de 82 kilómetros; de manera, que lomando á Tardienta'-como 
punió de partida de los dos trayectos , el directo por Huesca y 
el de Monzon, el desarrollo de una y otra linca será:
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Kilómetros

LÍNEA DIRECTA...... Tardienta á Huesca..................... 22 104
Huesca á la raya de Francia. . 82

LÍNEA DE MONZON. Tardienta á Monzon.................... 75 215
Monzon á la raya por el Ara. 140

Diferencia..........................................m

El empalme en Monzon impondría, pues, al tráfico de la línea del 
Pirineo, en el caso comparado, un gravámen de 100 por 100 en 
los gastos de transporte.

La Junta consultiva acepta en su informe el camino de Aldui- 
des, además del central de que acabamos de ocuparnos, y lo 
acepta bajo el aspecto de interés local y de conveniencia para los 
dos reinos vecinos. La Sociedad deja probado, que serán muy es­
casas las ventajas, que las localidades citadas por la Junta, han 
de reportar de la construcción de este camino.

Como línea internacional ¿qué papel puede hacer, que no desem­
peñe mas cumplidamente la de Irúrzun á San Sebastian ó Pasages, 
que además acerca aquellas costas á las productoras y fértiles ri­
beras del Ebro? El camino de Alduides empalma con la red fran­
cesa en el mismo punto que el del Norte: en Bayona; y esta cir­
cunstancia reduce á bien poco el servicio que prestará al tráfico 
del mediodía de Franela con el N. E. de España, máxime el día 
que se halle practicable un punto mas céntrico de la cordillera pi- 
renáica. El camino de Zubiri no merece, pues, que se inviertan 
en su apertura los muchos millones que ha de costar; el camino 
de Zubiri, si algún efecto tiene predestinado, es solo hacer una 
pequeña sangría al tráfico de la línea intermarina entre Pamplo­
na y la costa cantábrica, dificultando acaso la ejecución de esta , 
y abriendo un cauce inconveniente y torcido al tráfico de las co­
marcas del Ebro con el Océano.
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La Sociedad Económica Aragonesa, que bien á su pesar, no pue­

de prescindir de las consideraciones espueslas, cree perjudicial, por 
ahora, y mientras no se construyan el trayecto de Irúrzun á San 
Sebastian y el ferro-carril central, la apertura del camino de Al- 
duides. Si una vez construidos aquellos, el interés local quedara 
de tal suerte desatendido (cosa que hoy puede dudarse), que hi­
ciera preciso un nuevo camino en dirección de Bayona, la Socie­
dad Aragonesa de Amigos del Pais se pondría del lado de aque­
llos intereses, para defenderlos, con el mismo tesón con que aho­
ra procura evitar que se eslravien.

LÍNEA DE GASPE Á UTRILLAS Y TERUEL.

La Comisión se hace cargo de esta línea en su ante-proyecto, 
pero como no la juzga comprendida entre las de servicio gene­
ral mientras su objeto se limite al de la concesión autorizada por 
Real orden de 5 de Agosto de 1857, la escluye del plan, pro­
poniendo, que si hay quien la solicite, se conceda con arreglo á 
la ley especial para los ramales de las cuencas carboníferas.

Algo indica, sin embargo, sobre las diferentes condiciones en 
que se encontraria si se le diera mas desarrollo. De sus obser- 
a  aciones se desprende, que en tal caso, pasaria á ser de interés 
general y á figurar en el plan: por manera, que una vez pro­
bada la necesidad de prolongarla, es indudable que deberá formar 
parle de la red del Nordeste.

El segundo de los objetos á que la Comisión se propuso satis­
facer con el ante-proyecto, fue poner en comunicación con las cos­
tas y entre si, del mejor"modo posible, todas las grandes re­
giones productoras del pais; pero para alcanzarlo completamente, 
por lo que á Aragón se refiere, falla la línea de que se trata.

En efecto: la rica y eslensa comarca surcada, entre otros, por 
los rios Lopin, Martin y Guadalupe, queda privada de tan per­
feccionado medio de trasporte para dar salida á sus abundantes y 



variadas producciones hacia la cosía y hacia el interior; y ya que 
por motivos que no son de osle lugar, no haya alcanzado un sis­
tema regular de caminos ordinarios, ni sea factible realizarlo en 
mucho tiempo; con la que ésta Sociedad propone, á la vez que 
se promoverá la esplolacion del venero de riqueza que atesora 
una parle de su suelo, el do la cuenca carbonífiera, se habrá sa­
tisfecho tan imperiosa necesidad, y enlazado además los pueblos 
mas notables, la comarca mas rica de la provincia de Teruel con 
su capital.

Una simple ojeada sobre la carta basta para comprobar la exac­
titud de las apreciaciones que preceden, y dispensa á la Sociedad 
de esponer con mayor detalle los motivos de conveniencia de esta 
linea, que considera de primera importancia para el servicio ge­
neral y para el particular de Aragón.

A la ilustración de los altos poderes del Estado no podrá ocul­
tarse ciertamente, sobre lodo, habida cuenla de la indicaciones fa­
vorables de la Comisión, secundadas por la Junta cónsulliva; y en 
tal concepto, confia en que dicha línea formará parle del plan ge­
neral, con objeto de servir á los grandes intereses á que se des­
tina.

Aunque por las consideraciones espuestas, quedan implícitamen­
te contestadas algunas preguntas del interrogatorio, concrelarémos 
aqui. el parecer de la Sociedad sobre cada una de las que aquel 
abraza.

Ia

»La linea ó líneas designadas en los ante-proyectos del plan ge­
neral de ferro-carriles, consideradas en lo que se refiere á su di­
rección en cada provincia, ¿son las mas convenientes para servir 
los intereses de la misma, sin que se desatiendan los generales 
que las motivan?
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Contestación.

Las lincas propuestas en el ante-proyecto de la Comisión satis­
facen, por punió general, y salvo las modificaciones que se in­
dicarán, á las necesidades del N. E. de España y sus relaciones 
con las otras redes, mucho mejor que con las modificaciones in­
troducidas por la Junta en su informe.

2.a

«¿Sería más conveniente sustituir ó modificar su dirección, para 
servir mejor unos y otros intereses? En caso afirmativo, se des­
cribirá la nueva dirección propuesta, ó las variaciones de deláll 
que convenga hacer en la primitiva, aduciendo todas las razones, 
fundadas, tanto en los datos estadísticos, como en las condiciones 
técnicas, en que se apoye la conveniencia de la sustitución ó mo­
dificación; informando también, cuando se indican diversas líneas 
ó direcciones en los dos ante-proyectos, cuál de ellas parece 
preferible, y por qué razones merece la preferencia».

Contestación.

La Sociedad Aragonesa encuentra perfectamente adecuada la di­
rección que se propone en el ante-proyecto de la Comisión para 
las líneas del N. E. y su enlace con la del N., á escepcion, úni­
camente, de la prolongación del camino de Escalron hácia Tarra­
gona, que en su concepto, debiera dirigirse al puerto de los Al­
faques, por las razones que deja espueslas en el cuerpo de este 
informe.

3.a

»Además de la línea ó líneas señaladas en los ante-proyec­
tos, ¿conviene incluir alguna otra para completar el servicio ge­
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neral de la provincia? En caso afirmalivo, se designará su direc­
ción, exponiendo cuantas razones, fundadas en los datos estadísti­
cos y de localidad, puedan venir en apoyo de la nueva linea.»

Contestación.

Además de las lineas marcadas en el ante-proyecto debiera 
incluirse, como deja probado, la del bajo Aragón, por la cuenca 
carbonífera de Ulrillas á Teruel.

4.a

«¿Qué dificultades podrán presentarse en la traza de las líneas 
señaladas en los ante-proyectos del plan ó en las nuevas que se 
indiquen, ya por atravesar altas divisorias ó crecidas corrientes 
de agua, ya por efecto de la especial constitución de los terre­
nos sobre que haya de marchar, ó por cualesquiera otras causas?»

Contestación.

A escepcion de la que debe atravesar el Pirineo central , nin­
guna de las otras líneas que se proponen tendrá que vencer di­
ficultades que merezcan especial mención. Las que opondrá á la 
primera la elevada cordillera pirenáica, no pueden, por ahora, de­
signarse por esta Sociedad, puesto que, según deja espueslo en 
su informe, no juzga la cuestión suficientemente estudiada bajo su 
aspecto técnico, para poder decidir la dirección mas conveniente 
entre las que se disputan la preferencia.

5.a

«¿Con qué elementos de producción y movimiento podrán con­
tar para su existencia las lineas señaladas en los ante-proyectos 
y las que nuevamente se indiquen en la información?»
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Contestación.

Difícil es contestar á esta pregunta del interrogatorio. La So­
ciedad carece de datos estadísticos respecto á la producción, y 
por consiguiente, no puede deducir el movimiento con que podrán 
contar las líneas señaladas en los ante-proyectos y las que esta 
corporación indica como convenientes. Dará, sin embargo , algu­
nas noticias, de las cuales podrá inferirse el tráfico que está 
reservado á las lineas indicadas. Las provincias que constituyen 
el antiguo Reino de Aragón son de una gran riqueza territorial, 
pecuaria, mineral y fabril, y en ellas se crian en abundancia tri­
go, centeno, cebada, maiz, avena, garbanzos, legumbres, frutas 
esquisilas de todas clases, lino, cáñamo, otras materias primeras, 
aceite y vino. En el reino animal, son ricas en ganado mular, 
vacuno, lanar, cabrio y de cerda, como asimismo en lana, seda 
y cera. Respecto á minerales, son abundantes los de alumbre, ca­
parrosa, azufre, cobalto, carbón de piedra y sal. Por último, cuen­
ta con una industria bastante considerable, sobre lodo en el ramo 
de fabricación de harinas, salitres y materiales de construcción.

Sensible es nn poder decir la cantidad á que asciende cada 
una de estas producciones, que ciertamente habrían de formar una 
enorme cifra , puesto que en el año 1799 , época en ninguna 
manera comparable á la actual, ascendía á 260.133,378 rs., di- 
vididosen esta forma: Granos, 2.613,129 fanegas, valor 116.149,324 
reales. Otras producciones vegetales, 175.089,766 reales. Reino ani­
mal, 60.580,974. Minería, 160.053 reales. Fábricas, 24.302,585 
reales. La enorme cifra total de estas cantidades dá una idea de 
lo que podrían producir las líneas proyectadas, si se considera 
el gran aumento que desde aquella fecha ha esperimenlado la ri­
queza pública, eslendiendo su vuelo de una manera notable la 
agricultura, que ha puesto en cultivo terrenos que entonces eran 
baldíos, aprovechando mucho mas los que entonces se cultivaban, 
ya con la mejora de los riegos, multiplicación de éstos, y por 
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otros medios eficaces. Debe también tenerse en cuenta , para apre­
ciar el movimiento de las indicadas lineas , la circunstancia de 
que en dichas provincias existen riquísimos criaderos de carbón 
de piedra, y (jue los montes de El Castellar y Remolinos encier­
ran unas de las mejores minas de sal que se conocen, y que el 
dia en que se desestanque este artículo, será uno de los elementos 
que mas contribuirán á dar vida á alguna de las líneas de que 
se trata.

Otra de las cosas que deben también lomarse en consideración, son 
las muchas aguas termales y minerales con que cuentan las tres pro­
vincias aragonesas, porque no es lo que menos movimiento de 
viajeros proporciona á los ferro-carriles ; y entre aquellas se en­
cuentran las de Albania, Tiermas, Paracuellos de Giloca, Quinto, 
Fuentes, Panticosa, la de la Gueva, Alquezar, Arro, Benasque, Pe­
ralta y otras cien qnfc brotan en el Pirineo.

Concretándonos ahora, en lo posible, á cada una de las líneas, 
cree la Sociedad que la de Francia absorverá completamente el 
movimiento de viajeros y mercaderías entre el vecino Imperio y 
la capital de nuestra nación, y que por ella se han de esporlar 
las lanas de Aragón y de una parle de Castilla, y los caldos de 
Zaragoza, Huesca y Teruel. La de San Sebastian conducirá trigos, 
aceites , vinos y cáñamos. La de los Alfaques aceites, y granos, 
harinas, y sales del Castellar y Remolinos, siendo además la línea 
que enlazará los mares Cantábrico y Mediterráneo. La de Calala- 
yud á Teruel y bajo Aragón por Utrillas, servirá para esporlar 
hácia Castilla las muchas y escelenles producciones de las vegas 
del Ebro y del Giloca, además de entender por toda España el 
carbón de piedra de Utrillas.

6.a

«¿Qué medios cuenla cada provincia para la ejecución de las 
obras, en braceros, oficios y trasportes , y cuál es el precio or­
dinario del jornal de unos y otros?»
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C'oiitéstacion.

Con la misma dificullad que halló esta corporación al contcslar 
á la anterior pregunta, tropieza ahora para responder á la pre­
sente. No hay datos estadísticos, ni la Sociedad ha podido pro­
porcionárselos, relativos al objeto. En el último censo de pobla­
ción resultan 13.178 artesanos, sin que de ellos se sepa cuáles 
son los dedicados á obras de construcción, 87 mineros, 1.798 
jornaleros de fábricas y 6G.G78 jornaleros de campo. Teruel tie­
ne 15.239 artesanos, 78 mineros, 5.524 jornaleros de fábricas y 
46.645 de campo. En Huesca se cuentan 8.139 artesanos, 14 
mineros, 291 jornaleros de fábricas y 38.774 de campo. Se ve, 
pues, que en las tres provincias hay un considerable número de 
braceros que pueden emplearse en las obras públicas, porque los 
jornaleros del campo, fuera de las épocas de sementera y reco­
lección, se dedican necesariamente á aquellos trabajos, en espe­
cial los que viven en los pueblos de secano, donde hecha la se­
mentera, quedan sin ocupación alguna durante una gran parle del 
año.

Asi se ha visto, que apesar de ejecutarse casi simultáneamente 
las obras de los ferro-carriles de Barcelona, Navarra y Madrid y 
varias carreteras ordinarias, ni se ha sentido falla de brazos, ni 
han subido mucho los precios de los jornales. Respecto á trans- 
porles, la única noticia que la Sociedad ha adquirido del Gobierno 
civil de la provincia, es que hay 5.688 carros, 4 0.000 caballe­
rías mayores y 25 687 menores, en la provincia de Zaragoza.

Los precios de los jornales, ‘éñ esta localidad, son: un peón 7 rea­
les diarios; carpintero y albañil, de 14 á 16 reales; caballería ma­
yor, 12: menor, 8: carro con una caballería, 22; y con dos, de 28 
á 30. Con pocas diferencias, son iguales en las demás provincias.
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7.9

«¿Cuáles son las zonas principales de producción, cuáles sus so­
brantes, y cuáles también las direcciones seguidas por el tráfico 
para la estraccion de estos sobrantes, asi como el de las impor­
taciones para el consumo interior?»

Contestacio».

Al contestar á esta pregunta del interrogatorio, en cuanto se re­
fiere á averiguar cuáles son las zonas mas productivas que atravie­
san las líneas proyectadas para el antiguo Reino de Aragón, po­
dría decir esta Sociedad que todas lo son igualmente, porque en 
electo, lodo Aragón es feraz; pero como cada una de las comar­
cas se dedica especialmente á aquellas producciones mas adecua­
das á su suelo y á sus condiciones climatológicas, indicará bre­
vemente lo que cada una de ellas produce en primer término. 
Zaragoza, Barbaslro, Alcañiz, Caspe y Pina cultivan principalmente 
el olivo. Ayerbe, Zaragoza, Huesca, Barbaslro/larazona, Cariñena, 
Calalayud, Borja, Daroca, Cinco Villas y el Somonlano producen 
abundantes vinos, muy á propósito para la csporlacion. Zarago­
za, Alcañiz, Caspe, Calando, Albalale, Hijar, Maella, Calaceile, La 
bresneda, La Almunia, Calalayud, Ateca y Daroca dan fruías es- 
celentes de lodas clases. Daroca, Calalayud, Bjrja, Tarazona y 
Cinco Villas crian lino de buena calidad. Y los Monegros, Cinco 
Villas y la Sotónera son territorios que producen abundantísimas 
cosechas de cereales en los años en que se ven favorecidos por las 
lluvias, nó tan frecuentes ni seguras en esos paises como fuera 
de desear. Por ultimo, y generalizando para contestar mas cate­
góricamente á la pregunta, diremos, que las zonas mas producto­
ras son las que se hallan bañadas por los ríos Martin , Giloca, 

Jalón, Guadalupe, Gallego, huela, Cinca y Huerva, y el terreno 
que se riega por los Canales Imperial y de Tausle, á los cuales 



29
se pueden añadir las Cinco Villas, el Somontano, la Solonera y los 
Monegros. Esta Sociedad no puede decir en manera alguna cuá­
les son los sobrantes de cada una de las zonas ni denlas pro­
vincias, ni por consiguiente de Aragón, por carecer de los datos 
necesarios.

Con referencia á datos de épocas pasadas, dirá, que se esper­
tan grandes cantidades de cáñamo, de que podrá formarse un jui­
cio aproximado, al saber que en tiempo del Sr. D. Cárlos III, 
se eslraian para la marina Real mas de 40.000 arrobas, y mas 
de 30.000 hácia las provincias del interior.

Hace veinte años se graduaban en 60.000 toneladas las espor- 
taciones de Aragón hácia Cataluña por tierra y agua, en trigos, 
harinas, cebada, habas, panizo, maiz, garbanzos, carnes, lanas, 
pieles, cáñamo, lino, trapos, &c. &c. De Cataluña y Valencia se 
importaban arroz, escobas, zapatos, judias, naranjas, limones, pes­
cados, loza, espartos, tejidos, azúcar, café, cacao, tabaco, cane­
la, bacalao, &e., representando un peso de 30.000 toneladas. Si 
á estos resultados nos fuera dable añadir el movimiento mercantil 
en dirección de las provincias del litoral cantábrico y hácia el 
interior de España, el movimiento mercantil que Aragón mante­
nía, ascenderia á una suma muy respetable de toneladas.

Y si estos resultados daban las fuerzas productoras de las co­
marcas centrales del N. E. de España cuando la falla de vias 
de comunicación tenia estancados los productos; cuando el cultivo, 
particularmente el de caldos, no había lomado el grao incremen­
to que de media docena de años á esta parte observan con gus­
to los amantes de la prosperidad de este pais; cuando las esplola-
ciones de minerales eran imposibles económicamente; cuando la 
industria no había nacido todavía, ¿qué sucederá el día, por 
fortuna nó lejano, en que las mejoras públicas que se proyectan 
lleguen á su realización? La agricultura entonces podrá producir 
lodo lo que es susceptible, sin el embarazoso obstáculo que con 
frecuencia la opone el estancamiento de sus productos ; la indus­
tria, incipiente hoy, lomará el incremento que la reservan tantos
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y lan variados clcmenlos como el suelo de Aragón la ofrece; las 
esplolaciones mineras que sin gran economía en los trasporles 
no podrign abordarse, llamarán hacia si la especulación, y la 
variada riqueza que el suelo de Aragón contiene en sus entra­
ñas, brotará á la superficie, para eslenderse y vivificar otras que 
han menester para su erección y ¡desarrollo el fecundante jugo de 
aquella. Estas reílexiones patentizan cuán difícil es el determinar 
los sobrantes con que la producción del antiguo Reino de Aragón 
ha de alimentar las vias férreas; pero la creciente progresión del 
tráfico en las líneas establecidas, prueba que las esperanzas de la 
Sociedad Económica Aragonesa no han de ser ilusorias.

La dirección del tráfico es de los pueblos á las cabezas de par­
tido y á las capitales de provincia, en cuanto se necesita para 
el consumo. Los frutos sobrantes marchan: en dirección de Cata­
luña por la vía lluvial y terrestre, los trigos, las harinas, las ma­
deras del Pirineo, los vinos del Somonlano y de Cariñena, las se­
das de las riberas del Cinca y Ebro, parle de las lanas y cáña­
mos, el regaliz y algunos productos minerales: toman la rula del 
Cantábrico por las carreteras y por los ferro-carriles de Alsásua y 
Bilbao , los vinos y aceites de la cuenca del Ebro desde Mequi- 
nenza, las lanas del bajo Aragón, los productos minerales del Mon- 
cayo, el cáñamo y las sedas. Algunos caldos y cereales, y las 
lanas que no se consumen en Cataluña , se espolian á Francia por 
Navarra y Canfranc, únicos puntos algo practicables del Pirineo. 
Puede decirse, en fin, que las direcciones del tráfico son: á Fran­
cia por Navarra ó por A yerbe y Jaca; á Cataluña por la vía fér­
rea ó por el Ebro; al Cantábrico por las vias de Pamplona y 
Bilbao. El tráfico en dirección de Francia será totalmente absor- 
vido por el ferro-carril que cruce el Pirineo central.



«¿Cuál debe ser el orden de preferencia para la construcción de 
las diferentes lincas, teniendo en cuenta los intereses de cada pro­
vincia y los generales de la Nación?»

Contestación.

El orden de preferencia que convendría observar en la ejecu­
ción de las líneas del N. E. de España, se destaca suficientemen­
te en la memoria que precede al ante-proyecto, y en el infor­
me de esta Sociedad. Para no repetir las reflexiones que se hacen, 
tanto en una como en otro , nos limilarémos á consignar el re­
sultado de ellas en el siguiente cuadro.

NUMERO DE OR­
DEN QUE DEBE­

RÁ SEGUIRSE 
EN LA EJECU­

CION.

-

DESIGNACION DE LAS LÍNEAS.

CATEGORÍA

EN QUE DEBEN

COLOCARSE.

1 De Huesca á Francia por el Pirineo central. 1."

2
í Sección de Irurzun a San 
Linea Ínter- ) Sebastian...........................L*

5

marina......j Sección de Samper á los 
\ Alfaques......

De Caspe á Teruel..........................................

L*
l.e

4

5

Torralba por-Almazan á Valladolid y
Soria..........................................................

Calatayud á Teruel..................................
1.a
1.a

6 Teruel á Valencia..................................... 1.a
7 Igualada á Calaf....................................... 2.a
8 Soria á Castejon....................................... 2.a
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CROQUIS.

La Sociedad acompaña adjunto un croquis, calcado del anle pro­
vecto, en el que van marcadas las lineas que en su concepto de- 
Ln componer la red del cuadrante N. E. de España , ofreciendo 
asi un resúmen gráfico de las observaciones que deja espueslas. 

. Zaragoza 12 de Enero de 1865.

Por acuerdo de la Sociedadj

El Dir e c t o r ,

c/e
El  Vic e -Se c r e t a r io , 

^/^aitana
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