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Sintetizando lo anterior, creemos estar de acuerdo en muchas
de nuestras apreciaciones con los ilustres estadistas que se han
venido ocupando en csta materiy ferroviaria: Sdnchez de Toca,
La Gierva, Camb6, Cortina y algin otro, al afirmar ser indiscu-
tibles y tinicas soluciones posibles; la estatificacidén completa de
la red antigua, llevada 4 efecto sin violencias y del modo prictico

y paulatino que hemos indicado, como asi se hizo en Alemania;
la - construcci6n por el Estado de las lineas complementarias, di-
rectas y transpirenaicas, adoptando en todas ellas, desde luego,
la galga europea; la construccién también por el Estado de toda
la red secundaria y estratégica; implantar la traccidn eléctrica cn
todas las nuevas lineas, mediante concurso de adquisicion de la
cnergia, para no perturbar la industria hidrocléctrica con reser-
vas mds 6 menos caprichosas U oportunas; -hacer ¢l cambio de
traccién de las lineas viejas y 4 medida que sea posible, y orien-
tarse hacia la innovacién del ancho europeo en toda la red anti-
gua, en la forma que se encuentre mds factible y oportuna.

Todo ello dirigido por organismos adecuados, que estudien,
-preparen, propongan y ejecuten, sin-necesidad de dictar leyes 6
reglamentos complicadisimos y casuisticos, sino, por cl contrario,’
~adoptar el sistema de caminar despacio, pero seguro, que siempre
asi se avanzard, mientras que el quictismo actual nos distancia
cada vez més de los progresos constantes modernos.

El Estado no se ccharia sobre si otras cargas que aquellas
que, previos los estudios y preparacidn de los organismos crea—
dos, fueran racionales y sop‘o'rmblcs; pero ha de hacerse 4 la idea
de que alguna vez, al cabo de varios siglos, habria de tocarle cl
turno de sacrificarse en pro de la economia naciogal, y que aquel
felicisimo periodo antiguo ferroviario no volverd jamds para él.

La ley que al efecto sc hicicra deberia, & nuestro entender,
reducirse & una autorizacién amplia y general, comprensiva $0-
lamente de las bases escnciales, de los métodos & seguir para llc-

gar & los resultados y dejando siempre al Parlamento la facullad
de conceder, en leyes especiales 6 en las de presupuestos, los cré-
ditos 6 cmisiones sucesivos que exigieran los plaries que se fuesen
debidamente elaborando, dentro de las reglas generales que se
dictaran, '

J. Bores vy RomERoO,
Ingeniero de Caminos,
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Neqesidad de completar la nuestra con lineas directas.

Conferencia dada en el Instituto de Ingenieros Civiles
POR

D. ENRIQUE MORALES

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. -

El enunciado de mi conferencia es amplisimo como veis. No
me propongo desarrollarlo por completo. Quiero \inicamente so-
meterlo & vuestra consideracién y si en parte nada mds (no del
todo por insuficiencia de tiempo, tanto para estudiarlo 4 fondo

como para exponerlo, y de capacidad, en mi sobre todo) para in-
sislir, pues 03 supongo de ecllo percatados, en que si grande es el
asunto, es mayor el interés para Espaia; y todavia mds que de
interés de necesidad inelwedible para nuestra Patria el estudiarlo,
afrontarlo y aprovecharnos de la importancia que nuestra situa-
¢ién mundinl nos asigna,
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Por cumplido daré mi propdsito si consigo que meditéis so-
bre el tema y lo estudiéis y desmenucéis en toda su extension,
todos y cada uno de vosotros. Que & tanto considero obligados &
los que por llamarnos Ingenieros entiendo que no podemos dar-
nos por satislechos con ejecutar lo que se nos ordene. Es mds
elevada nuestra misién: Estamos en el deber por patriotismo, y
somos capaces de ello por nuestra proflesién, de estudiar y pre-
sentir, antes que los demds, las necesidades & que nuestro traba-
jo ha de satisfacer, y debemos exponerlas al pais 4 la vez que los
medios mds adecuados, ripidos y econdémicos para ello, Este tra-
bajo previo de estudio, orientacién y divulgeicién, es otro aspecto
del ejercicio de ingenieria: El politico, en el duen sentido de la
palabra; que csto ha de ser también el Ingeniero ademds: de so-
cial, como defendié muy acertada y brillantegente un ilustre com-
pailero nuestro,

Por suerte, ese digno compaifiero no dejard de tener relacién
dirccta con el asunto que motiva en parte esta conferencia y se-
guro es que é1 sabrd muy bien ser politico,.social y todo lo que
cxija la ejecucion de la empresa que se le ha encomendado.

Diréis ahora que si yo soy sincero huelga que moleste vuestra
atencion, pues ya reconozco que hay persona mis indicada y ca-
paz que yo para el objeto que me propongo.

Seiiores, voy & permitirme una sinceridad de amigo con v0s-
otros. Yo he venido aqui-por un caso de conciencia. Y csto me
excusa del consabido exordio con protestas de modestia, peticion
de perdones y suplicas de atencién. Por ser quienes sois no toma-
réis & mal que ocupe vueslra atencién en gracia 4 que yo os hago
protestas de que si lo hago es por estar persuadido de que debo
hacerlo, y ton espontanecidad absoluta. Esas dos cosas, si os agra-
deceré que me las reconozcdis. . '

A vuestra amabilidad me encomiendo y empiezo con mi
asunto.

Agregado 4 la primera Comisién especial formada en Enero
de 1914 para estudiar cl proyecto del ferrocarril dirvecto. de Ma-
drid & Francia, me fué seflalado por el Ingeniero-Jefe el estudio
del trdfico probable.

Confieso que queriendo tomar con interés el trabajo y medi-
tando sobre la manera de desarrollarlo, no encontré procedi-
miento que me satisficiese.

Pensé en aplicar las férmulas usuales y encontré el primer
obstdculo en determinar la zona del ferrocarril: ;Cuil habia de
ser su anchura y hasta su longitud? En informaciones no habia
que pensar: Una he intentado hacer en mi vida ingenieril y des-
pués de infinidad de cartas, interrogatorios y requerimientos, me
convenci de la imposibilidad de obtener contestaciones en la in-
mensa mayoria de los casos: y, lo que es peor, cuando las daban
los pueblos era preciso un trabajo de adivinanza para discurrir
donde estarfa Ja verdad, no habiendo mds orientacién que la evi-
dencia de que lo que no podia ser era lo contestado. Se veia la
suspicacia, en unos casos; el recelo ¢ la pretendida listeza y pre-
paracion, en otros. _ :

Al fin era una linea para pasar 4 Africa la que se nos enco-
mendaba y hacia lo que Africa pudiera dar de si encaminé mis
pesquisas,

Buscando datos acerca de las comunicaciones africa.u'as me
encontré con una amplisima red ferroviaria, parte construida, y
en parte en conSbrucciér_x 6 en estudio. ' ’

En eso estaba la imprescindible necesidad de una linea di-
recta queé comunicara Eilrol)a con Africa. ;Qué trafi;o habria por
clla?

La verdad es que no supe determinarlo. Apunté unos datos
de transporte, hice unos niimeros y deduje una recandacion.
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El Ingeniera-Jefe en su Memoria aportd otros datos y nuevos
cdlculos le condujeron 4 resultado diferente.

No me quedé nada satistecho de mi trabajo: me habia limita-
do casi por completo & demostrar 6 tratar de hacerlo que la linea
deberia construirse & todo trance: de lo que yo era un convencido
& consecuencia del estudio realizado.

Este hecho no podia bastar 4 dejarme la satisfaccién del de-
ber cumplido. Hasta podia haber en ello ilusidn, amor propio,
autosugestién..... :

Lios sucesos posteriores, y cntre ellos principalmente laguerra,
me han convencido de que mi persuasion cra evidente y real.

Y & tratar de comunicdrosla vengo adul,

Ejerzo de ingeniero politico. Ya que he sostenido que hay que
hacerlo predico con el ejemplo,

Es claro que elijo lo mds asequible 4 mis fuerzas. Ejerzo cer-
ca de vosotros. Eso es muy ficil pero vosotros os encargaréis de
continuar este trabajo en contacto con la opinién general. Ese es
mis dificil. Verdad e¢s que sois todos mds aptos y hdbiles que yo:
en vosotros conlio, y 4 vuestro patriotismp encomiendo la labor.,

Red ferroviaria africa.na,.—;Empiezo por exponeros los datos
adquiridos para conocer la red ferroviaria africana,

Hace treinta y cinco ailos, de Africa solamente era conocida
Su costa, en la cual estaban repartidas unas cuantas factorias Y
posesiones europeas, figurando el interior cn la zona intertropi-
cal especialmente, con el nombre de «pais desconocidon.

En ese tiempo, y 4 partir de la expedicion de Stanley en bus-
ca de Livingston, ha sido tan numerosa y asidua la concurrencia
e exploradores en el continente africanc que puede asegurarse
el hoy completamente conocido. Y cabe decir también que estd
repartido, pues con las reciéntes absorciones de Marruecos y Tri-
poli no queda mds pais independiente que Abisinia (y aun é&ste lo
¢s hoy muy relativamente); el resto de Africa esld bajo el domi-
uio de Europa, principalmente de Inglaterra, Bélgica, Alemania,
Irancia y Portugal,

Ahora bien, hay una diferencia muy notable entre las con-
(uistas de Africa y la de América: es la actual mucho mds acele-
rada y puramente comercial é industrial; acompifianla, por tan-
to, lag vias férrcas, telégrafos, explotacién de minas y bosques,
ctcétera. Y seguramente el resultado definitivo del reparto que
hoy en gran parte no estd hecho sino en forma de rinteriands (que
puede interpretarse como todo lo que en realidad, y sin saltar por
encima del derecho de ocupacion de otra nacion, puede internarse
una colonia) dependerd de la intensidad comercial de cada una de
ias naciones allf establecidas. _

Dicha forma de penetracién comercial se va haciendo con gran
rapidez mediante lerrocarriles, siendo digno de hacerse notar el
hecho de que en Africa ocurre que el ferrocarril sirve de nicleo
4 la concentracién de los indigenas, quienes al influjo de esas
vias se reunen en poblaciones, dejando de ser ndmadas y convir-
liéndose en comerciantes é industriales; claro que de industrias
sencillas como son las que se derivan de la extraccién ¢ inmedia~
to aprovechamiento de los productos naturales.

Godlernaux en su libro Los caminos coloniales y franceses dice
comparando unos y otros y después de exponer que en los paises
civilizados no se considera posible un ferrocarril sino 4 condicién
de que la zona atravesada sea tan rica que los ingresos aseguren

una explotacién remuneradora: «En los paises nuevos, al contra- -

rio, se desdefia esta preocupacién y no se vacila en construir el
ferrocarril 4 través de regiones sin trifico en la certidumbre de
que la sola presencia de la via lo creard». .

Esto no depende sino de la riqueza natural del pais, pues algo
parecido ha ocurrido también en Norteamérica donde se constru—
yeron ferrocarriles con recorridos inmensos entre poblados, y la

wna red de 3.000 kilémetros, pero h
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riqueza productora del pais ha sido bastante, con el acicate de la
ferrovia, para crear poblaciones en nidimero 6 importancia que se-
guramente asombrarfan si-s3 presentara su estadistica.

Para su explotacidn ofrece el continente africano una ventaja
ds importancia y un obsticulo también de gran trascendencis.
Este tltimo es debido 4 lo desabrigado de sus costas, lo que limi-
ta en extremo las ensenadas de abrigo natural y aun dificulta la
construccién de puertos, que siempre serdn en escaso nimero. Y
es la ventaja debida & que la configuracién topografica es en ge-
neral de mesetas sin grandes accidentes y sobre todo escasas cor-
dilleras, circunstancias éstas que permiten construir lineas de co-
municucién en muy variadas direcciones Y sin

gran importancia
en obras de fibrica, ’

Viene siendo tendencia genéral de las potencias colonizadoras
el empleo de vias estrechas, claro es que s6lo por economia, va-
riando las galgas desde 60 centimetros hasta 1,44; pero con vida
tan préspera algunos que, construidos con vias de 0,60, 0,75 yx
hasta- un metro s¢ estin ensanchando.

Es curioso, por cierto, el ancho dado 4 muchas de las vias
coustruidas en Africa, 1,06 metros.

arece explicarse esto por un error inicial quizds sufrido al
tomar para ancho entre bordes interiores de carriles la dimensién
acotada entre ejes de los mismos. Y Ya construido algiin material
movil para ese ancho de via, se ha seguido aplicindolo. ‘

En cuanto al rendimiento de los ferrocarriles africanos es muy
vario, pues mientras unas lineas constituyen excelente negocio,
cn olras son mds los gastos que los ingresos, Pero ya hemos di-
cho que, por hoy, son la mayoria vias de penetracién.

e aqui una ligera resefia de los ferrocarriles de Afr
tanto construidos como en construccion Y en proyecto,

Empiczo mi resefia por el Africa occident
o después hacia cl Sur, hasta dar 1
nente.

ica,

al francesa y conti
a vuelta completa al conti-

Francia en 1911 tenia en sus posesiones del Oeste africano
abiendo entre ellas enclava~
das posesiones de otras naciones, y siendo lag cuatro posesiones
francesas (Sencgal, Guinea, Costa de Maril Yy Dahomey), no mis
que entradas al hinteriund objetivo comin de todas ellas, que es
cl valle del Niger, se ha hecho un programa de red completo,
que es asi: la linea de Dakar (Senegal) al Niger, y de Konacry
(Guinea) al Niger se reunirdn en Buguni para formar el tronco
central de la red que, pasando por Sikaso, y Bobo-Diulaso, vaya
d Ansongo, extremo de la parte navegable del Niger. A este tron-
co vendrin & terminar la linea de la Costa de Marfil que es
el ferrocarril de Abiyan 4 Boromo, y una del Dahomey.

En el Dahomey hay una linea general que parte del puerto
de Cotonu y corre'd lo largo del Dahomey, bifurcindose en Pa-
raku en dos ramales, uno que se dirige hacia Gaya, sobre el Niger,
y otro que enlaza en Uagadugu con la linea de Ansongo. La lon-
gitud contruida es de 261 kildmetros hasta Save, Ademds hay
una linca de Popo & Athieme de 39 kildmetros y un tranvia de
Cotonu 4 Pobé de 77 kilémetros de longitud,

Cuando todo este plan esté realizado habrd en Dahomey 700
kildmetros de ferrocarril,

Dentro de esta red hay los enlaces siguientes:

Dec Mamu, en la linea de Konakry & Tambakunda en 1
Dakar al Niger; otro de Kankan en la de Konakr
en la de la Costa de Marfil, '

Esta red suma un total de 8.000 kilémetros.

Enlre dichas posesiones francesas estin las inglesas de
Leona, y Costa de Oro, la alemana de Togo, yla r
pendiente de Liberia, todas estrechas y de escaso

a de
Y 4 Dimbokro

Sierra
epiblica inde-
hinterland, que
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en ninguna alcanza & la cuenca del Niger. Sus ferrocarriles ticnen
direccidn sensiblemente perpendicular & la costa. ‘

En Sicrra Leona estd en explotacion el ferrocarril de 364 ki-
1émetros desde Freetown, capital de la Colonia & Pendembu. Esto
da un coeficiente de 5 kilémetros de ferrocarril por 1.000 kilo-
metros cuadrados.

Tiene en proyecto Inglaterra olras varias lincas en esta Co'o-
nia, pero 1o conozco cl plan ni su extension.

En Costa de Oro explota Inglaterra los ferrocarriles de Sekon-
di (puerto) & Kumasi, antigua capital del pais de los Aschantis
(269 kilometros) y ¢l de Accra (puerto) & Mongusi (75 kildme-
tros), dando un cocficiente de poco mis de un kilémetropor 1.000.

Es magnifica la red que los ingleses han establecido en Nige-
ria. Se compone de dos lineas principales: una de 600 kilometros
parie de Baro en el Niger hasta donde pueden llegar las grandes
cmb‘arc: ciones. y llega & Kano, casi en cl confin de la colonia, y
ticne un ramal de 160 kildmetros 4 las minas de estafio de Ba-
suchi. La segunda linca, de 940 kildmetros, va del importante
puerto de Lagos (capital de la colonia) 4 unirse en Minna con la
primera, atravesando el Niger en Yebha.

En la posesion alemana de Togo parite una linea de Lome

(capital) & Paline (120 kilémetros), otra de Lome & Atakpame, de
de la que hay en explotacion 164 kilémetros; ademds, de un pe-
queiio trozo costero de Lome 4 Anecho pasando por Bagida de
40 kilémetros de longitud. '
" En Camaroncs estd construido el ferrocariil del Norte, que
va desde Bonaberi hasta el lago Chad de 160 kilémetros; el Cen-
tral, que parte de Duala y se dirige 4 la regién del Njous sélo
llega hasty Edia (64 kilometros); estd en explotacién la pequena
linea (26 kilometros), de Buea al pucrto Victoria; y el ferrocarril
del Sur, que solamente esld en proyecto. Suman las lineas en
explotacion 250 kilometros que Negaran & 800 una vez ejecutado
el plan. ’ ‘

La linea del Njous 6 Central tiende & asomar al valle del
Congo con objeto de atraer 4 los puertos alemanes los productos
que pudieran seguir el ultimo rio, aprovechando para esa atract
cion lo dificil que resulta la navegaoi'én por él.

. No deja de ser interesantc en los momentos actuales una li- .

gera reseila del cambio de extension y limites que experimento-
esta colonia alemana. Tenia antes de 1915 una superficie de
495.600 kilémetros cuadrados, con lmites de que hago gracia il
mis 0yef1tes. A consecuencia de una reclamacion hechaen 1911,
acentuada con la presencia del Panther en gadir, se concertd
en 4 de Noviembre de dicho afio un convenio con Francia recti-
ficando las fronteras Este y Sur, y aumentdndose la superficie de
esta colonia alemana hasta 695,500 kilometros cuad rados. Por
cierto, que haciéndosela transigencia francesa en parte con cesion
-de territorio de nuestra Guinea. )

Guines espafiola.—Mide esta posesion espafiola 26.000 ki-

16metfos cuadrados y tiene por limites interiores dos paralelos,
~e| del Norte siguicndo el rio Campo en 170 kildmetros y-el me-
pidional el rio Muni en 190; un meridiano constituye la frontera
oriental, de 160 kilometros de longitud.

Esta colonia, pequeiia parte de la posesidn que no ha querido
reconocernos Irancia, es rica y estd atravesada por muchos y cau-
dalosos rios, algunos navegables hasta 50 kilémetros de la costa,

. pero salvo las factorias proximas al mar no hay establecido.nada
_que signifique explotacion. Carece, por tanto, de ferrocarriles.

Es cuestién bastante dehatida cudl seria Ia linea més conve-

niente de penetracion en esta colonia; pero es también de notar
_que sélo un parecer espafiol se ha hecho publico, mientras que
: los {ranceses se ocupan con gran interés en este asunto. El ged-
: gmid y‘e.\;plqmdor espafiol, que tan intensa labor hizo en Rilipi
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nas y en Alrica, D. Enrique D'Almonte y Muriel, muerto, por
desgracia de Espafia, en el hundimiento del Lusitania, defendia
el ferrocarril del Muni,' que, partiendo de la orilla Norte de este
rio, llegue 4 la cuenca del Sanga para atraer 4 nuestra costa el
trifico del Alto Congo, del Sanga y del Ubanga. Es también de
esta opinién M. Henri Lorin, Profesor de la Universidad de Bur-
deos, creyendo la linea conveniente & la vez para Francia y Espa-
fia; y, en cambio, lo combate enc irnizadamente M. René Mavel,
que-patrocina la idea de construir una linca partiendo de Rio Be-
nito y que llegara hasta Kaudjama (4 480 metros de altitud) em-
palmando alli con el ferrocarril francés Libreville-Nyola-Kaud-
jama-Uezo. * ) '

Congo fraccés.—En el Congo medio francés hay una linea
férrea minera; de Minduli 4 Brasaville sobre el Stanley Pool, de
160 kildmetros, para Lransportar el mineral cobrizo de las minas
de Minduli hasta -Brasaville, que luego va por vapor & Kiushasa
y por el ferrocarril del Congo belga desde Kiushasa 4 Maladi para
aqui ser embarcado y transportado & Europa.

Proyéctase construjr otra desde Libreville 4 Nyola sobre el
Ogoué siguiendo hasta Uezo sobre el Banga, linea que tendra
unos 165 kilometros. El Gobierno [rancés concedid hace seis afios
los créditos necesarios para esta construccién. Ignoramos lo que
se hace.

Las dichas dificultadés de navegacién por el Congo han obli-
gado 4 sustituir la linea fluvial & trechos en el Congo belga; tales
como el ferrocarril de Matadi, fin del tramo navegable desde el
mar, & Leopoldville (400 kilémetros), 'ya construida y de tan buen
resultado que se proyecla ensancharla; y en la parte alta los fe-
rrocarriles de Stanlegville & Ponthierville (127 kilémetros) por
las cascadas Stanley, y de Kindo 4 Kongol6 (355 kilémetros) por

“1as cascadas de Ilinde. A estos tramos de lineas segun el rio, se

deberdn unir ramales de acceso 4 los grandes lagos tales como el
el de Kabala al Tanganica (260 kilémetros), cuyo objeto es deri-
var hacia el Congo los transportes que sin su existencia encontra-
rian salida més ficil por el ferrocarril alemdn oriental de Dar-es-

Salam; y el ramal de Stanleyville 4'Mahagi en el Lago Alberto y
& Gondokoro en ¢l transafricano, :

La superficie del Estado del Congo viene d ser una cuarta parie
de.la de Europa. -

El rio Congo sirve de via de penetracién para explotar este
rico pais; haciéndose los trasportes por sus aguas en los tramos
en que eslo es factible, como sucede en el larguisimo trayecto na-
veyable de 1.600 Lilémetros de Stanleyville ¢ Leopolville; 6 donde tal
cosa no es realizable, como acabamos de decir, se han construido
trozos de via férrea que, por el vaile del mismo rio, permiten sal-
var los obstdculos que éste con sus cascadas y répidos presenta.

En Angola hay: el ferrocarril de Loanda & Malange (350 kilo-
metros); el de Lobito 4 Benguela, y el de Benguela & Kangube
(300 kilémetros), que se proyecta prolongar hasta la [rontera para
que, pasando por el alto Congo, enlace en Kambobe (Rodesia) con
el ferrocarril transafricano. :

Se proyecta también una linea de la bahia de los Tigres & 1os
yacimientos de cobre Mumbé y esld en construccion el de Mosa-
medes & IHuilla. :

Africa alemana del SO.—Ticne enclavada este protectorado
1a bahia de Walfish, que es inglesa, el Sur del puerto de Swakop-
mund, del que parten el ferrocarril 4 Windhock, de 295 kilo-
metros v la linea & Groofontein con un. ramal & las minas de co-
bre de Tsumbeh, linea que mide 650 kildmetros. Del puerto de
Luderitz parte una linea & Keetmanshoop de unos 350 kilémetros;
y, por fin, se unen Windhock vy Keetmanshoop, por una linca
que sc prolonga hacia la frontera meridional hasta Kalkfontein,
con longitnd de unos 605 kilémetros.

+
N
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En total, unos 1.900 kildmetros. A 2 por 1.000 pdesto que
¢s de un millén de kilémetros cuadrados la superficie de este pro-
tectorado.

Africa austral inglesa, —Comprende la Colonia del Cabo 6
Unién Subafricana, que consta de Orange, Cafreria, Basutos,
Natal, Zulis, Transvaal y Suasis; y el protectorado que se extien-
de 4 Rodesia y paises de los Bechuanas y Nasalandia, La primera
con 1.271.076 kilémetros cuadrados y el segundo de una super-
ficie que mide 1:963.828 kildmetros cuadrados, Total 3.234.904
kilémetros cuadrados.’ '

La riqueza de esta parte de Africa, que es principalmente
miuera, ha dado origen & una extensisima red ferroviaria que es
actualmente de unos 12.000 kilémetros y llegard 4 16.000 cuan-
do se haya construido la red acordada, dando un coeliciente de
5por 1.000. A Rodesia corresponde 3.758 kildmetros de esa red.

No detillando la red, lo que sobre pesado seria improcedente,
he de decir dnicamente lo concerniente 4 las lincas que consti-
tuirdn el transafricano y una transversal suya.

El ferrocarril inglés de Rodesia llega hasta Elisabethville, ca-
pital de Katanga, situada & 245 kildmetros al Norte de la fronte-
ra del Congo, estando en construccién la seccién de Elisabethvi-
lle 4 Kambove (160 kilémetros), v atrac los transportes del Con-
go al puerto de Beira en Mozambique. Para mejorar esta salida
se proyecta un acortamiento cntre Salisbury y Broken-hill.

Para dar salida & los minerales de cobre del Katanga se cons-
truira por los ingleses una linea en su mayor parte situada en
Angola, colonia portuguesa, como prolongacion de los 325 kild-
metros que en 1911 tenia ya construides la Compaiia del Bengue-
la, 4 partir del puerto de Lobito. Esta nueva linea tendrd 1.8390
kilémetros.

La colonia portuguesa de Mozambique tiene forma alargada
con gran linea de costa y estd adosada en toda su longitud al
Africa austral inglésa. Esta especial forma y situacién convierte
4 la colonia en zona obligada para el paso con recorrido minimo
al Indico de una gran parte del Africa inglesa; es por esto por lo
que se han construido las dos lineas hasta ahora existentes, que
son: el ferrocarril de Johannesburgo al puerto de Lorenzo Mar-
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ques, de 93 kilémetros en Mozambique, y que sirve también &
Pretoria; y la linea de Salisbury al puerto de Beira, de 288 ki-
lometros. ‘

El ferrocarril de Beira & Senna cn Mozambique, siguiendo &
Blantyre, en Rodesia, cstd en parte construido y el resto en pro-
yecto. .
El Alrica oriental alemana tiene en proyccto tres lineas f6-
rreas para comunicar cada una con uno de los tres grandes lagos
enclavados cn esa posesion.

Del pucrto de Tanga & Muansi en el lago Victoria (700 kild-
metros); del puerto de Dar-es-Salam & Uyiyi en el lago Tanganika
(1.100 kilémetros), con un ramal de 250 kildmetros & Muansi en
el Victoria, y de Kilua, en la costa, 4 Lipingo en el Nyasa (unos
500 kilémetros).

De estas lineas estdn construidos los trayectos Tanga-Opuni
en el Kilimanjaro (322 kilometros) y de Dar-es-Salam & Tabora
(773 kildmetros). :

El ferrocarril de Dar-es-Salam tiende & entablar competencia
con ¢l inglés del Uganda. _

Esta linea, situada en el protectorado del Africa oriental in-
glesa, parte de Mombasa, termina actualmenle en el lago Victo-
ria, en Puerto-Florencia, base de las lineas de navegacion del lago
y mide 940 kildmetros. Estd en proyecto continuarla atravesando
el Uganda y por el lago Alberto ganar el valle del Nilo, donde
podrd enlazar con una linea belga que vaya de Stanleyville & di-
cho lago y prolongarse hasta las posesiones francesas del alto
Ubanga. .

En las Somalias (italiana é inglesa) no hay ningun ferroca-
rril, sino sélo proyecto de uno de 400 kilometros en la italiana.

En la SBomalia {rancesa, que uo tiene mds que 21.000 kildme-
tros cuadrados (y es una pequefia zona ocupada con el exclusivo
objeto de tener una posicion estratégica frente & Aden, y el cami-
no & Oriente), hay un ferrocarril que parte del puerto de Yibuli,
7, después de cruzarla en 75 kildmetros de su longitud, penetra-
rd en Abisinia hasta la capital Adis-Abeba.

(Continuard.,)

REVISTA EXTRANJERA

Nuevos experimentos sobre el cambio de régimen
en el movimiento del agua en el interior de las
eanerias cireulares (Conclusion). !

La fase de éstas y la del régimen puramente continuo estin
separadas, por el contrario, por una fase transitoria caracteriza-
da por el temblor de la vena.

#)- Durante el cambio de régimen la dependencia de latem -
peratura no sigue la ley general de semejanza.

2.° En lo que concierne al régimen de turbulencia ge ha es-
tablecido:

@) Que en los tubos lisos es absolutamente conforme a la
ley de semejanza y depende exclusivamente de las cuatro mag-
nitudes: densidad, viscosidad, longitud, velocidad.

Como no es necesario introducir un coeficiente de frotamien-
to exterior, la afirmacién precedente confirma la hipdtesis co-
munmente aceptada de que la corriente sobre la superficie de
la pared es nula y gque no hay ninguna accién de frotamiento
* entre el sélido y el liquido.

6) En los tubos lisos una elevacidn de temperatura es se-
guida de un aumento de velocidad & igualdad de resistencia; en

el conjunto los elementos recogidos confirman plenamente los
de Stanton. '

En lo que se refiere al movimiento turbulento en los tubos
de gran rugosidad, los experimentos no han suministrado ele-
mentos para conclusiones seguras, demuestran solamente que
para los didmetros examinados el valor del exponente % de-
pende de la rugosidad y puede exceder de dos cuando ésta es
grande.

Tl Instituto Hidrotéenico de Stra, esta situado 4 algunos ki-
16metros de Padua, cerca de la Villa Nazionale, Un estanque de
200 metros de longitud, profundidad media de 3,20 metros y sec-
cién trapezoidal de bases de 3,70 y 10,75 metros es abastecido por
el agua del cana 1Veraro. Un puente mdévil de 15 metros corre por
vias laterales y puede ponerse bajo un cobertizo. La maniobra
eléetrica se realiza por la corriente suministrada por la Socie-
dad Adriatica. Los motores del puente funcionan por excitacion
independiente de manera de asegurar la regularidad del movi-
miento 4 las mis débiles velocidades, variando la amplitud de
2,5 centimetros 4 4 milimetros por segundo.

El Instituto comprende tres secciones: hidraulica general,
obras hidraulicas ¢ hidrogratia; estan dirigidas, respectivamen -



