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consecuencias de una situacion deplorable que, en mengua y per- .
juicio de nuestra Patria, no tiene justificacion alguna,ni aun enel

terreno financiero. Espafia liene, en mi concepto, mds potenciali-
dad econémica de lo que la gente cree, si hien la misma estd ale-
targada. por las cldsicas indolencia y rutina, las que ha de sacu-
dir decididamente, porque de lo contrario se expone & quedar
mads retrasada en el concierto mundial, pues todas las naciones,
para la hora de la paz, se aprestan ya 4 las grandes luchas en el
terreno de la inteligencia y dle trabajo.

Pero hay mds, aun suponiendo que no fuera cierto nada de
esto, y parliendo del statu quo, en cuanto & presupucstos (lo cual
es un absurdo) tampoco se explicaria que se gastasen suwmas con-
siderables en proyectar, construir y reparar carreteras y. conti-
nuase abandonada la conservacion de las principales vias rodadas
espaficlas, porque este sistema es lan censurable como el de un
gran propietario que se empenase en construir costosas fincas ur-
banas, en tanto que contemplaba éstoicamente como se iban des-
moronando las casas y viviendas de cuyas rentas obtenia el dine-
ro necesario para edificar dichos predios.

Las iniciativas ministeriales motivaron la redaccion deun plan
completo de reparacion de las carreteras espaliolas, en el cual
tomé parte, el afio 1915; posteriormente ha habido otros y fre-
cuentes han sido también las intervenciones parlamentarias para
lograr que cesase tan andmala sitnacion respecto de la que, por
rara excepcion, hay completa unanimidad en nuestro pais.

A pesar de ello aqui nada se ha logrado, en tanto que Fran-
cia, que aun se halla sufriendo las consecuencias directas é inme-
diatas de una lucha titinica, las de la guerra mds espantosa que
ha sufrido la Humanidad, se dispone ya & resolver el problema de
rehacer las carreteras degradadas durante el wltimo cuatrienio y
lo va & hacer valientemente, no sélo en las provincias del Norte,
sino en la totalidad de la nacién, reorganizando, como es natu-
ral, el servicio para acomodarlo 4 las nuevas necesidades de la
red viaria.

Para que no se crea-que lo dicho son meras opiniones indivi-
duales, transcribiremos las declaraciones de M. Cels, Subsecre-
tario de Obras piblicas de Francia, acerca de la organisation
routiere consignados cn el 1iltimo numero (2.359), de la Na-
ture:

«Nuestras carreteras estdn enfermas. Queremos curarlas.
La mayor parteha de repararse: en los antiguos campos de batalla
varios millares de kilometros han de rehacerse totalmente. Los
gastos necesarios ascienden & mas de 2.000 millones. Vamos &
realizar esa labor sin tardanza. Hemos modificado la antigua or-
ganizacion departamental: la Francia, en cuanto & carreteras, ha
sido dividida en regiones naturales, determinadas segun los re-
cursos en materiales pétreos, colocando cada una bajo la autori-
dad de un Ingeniero-Jele responsable. El trabajo, asi repartido,
serd mds 16gicamente coordinado y mds rdpidamente ejecutado.

»Las carreteras y el automovil,—Por otro Jado hemos de re-
solver problemas nuevos. No se trata sélo de reponer las calzadas
4 su primitivo estado anterior 4 la guerra. Muchas de ellas deben
hallarse dispuestas & soportar el trifico automévil intensificado,
La calzada macadamizada no es ya suficiente: l.os esfuerzos tan-
genciales desarrollados en la llanta de los vehiculos, y por los efec-
tos de la velocidad, descalzan el mosaico de un firme, producen
agujeros, verdaderos nidos de gallina, que se ensanchan y alar-
gan, se reunen y terminan por arruinar el alirmado en aparien-
cia mejor constituido. El uso del camién automovil, en el cual
el peso se agrega 4 la velocidad, aumenta & su vez los efectos des
tructores. '

»El remedio consiste en construir una calzada capaz de resis-
tir no sélo 4 los estuerzos de aplastamiento (verticales), sino 4 los
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de dislocacidn laterales y asi constituir un monslito lo mds yer-
fecto posible y en el cual los elemente estén en!azados y cuya su-
perficie ofrezca la epidermis sana y lisa, excluyendo los choques:
La solucion se ha buscado en los aglomerantes & hase de alqui-
frin, brea, petréleo, bettn, asfalto y también cemento.

»No me extenderé en el empleo de los primeros, cuya eficacia
se ha demostrado y cuyo uso se ha generalizado en Francia y so-
bre todo en América ¢ Inglaterra.»

Terminan tan interesantes declaraciones dando algunas noti-
cias acerca de los importantes ensayos de las calzadas de cemento
construidas por el servicio de Voirie, de las cuales se declara par-
tidario. . ‘

Quizds el laudable ejemplo de Francia sirva para acicatarnos
y sea el medio de que despertemos del inexplicable y deprimente
letargo que en Espaila sufren la vida y prestigio nacionales y en
buen hora nos libere de las deficiencias financieras y trabas ad-
ministrativas que impiden 4 los Cuerpos de Obras piiblicas cum-
plir debidamente con el principal de los {ines para que fueron
creados.

Pepro Garcia Fania,
Ingenicro de Caminos, Canales y Puertos y Arquitecto.
Madrid Junio 1919,

et

LA GRAN RED DE TERROGARRILES AFRICANOS

Necesidad de completar Ia nuestra con lineas directas.

Conferencia dada en el Instituto de Ingenieros Civiles
POR

D. ENRIQUE MORALES

Ingenierc de Caminos, Canales y Puertos.

; (coNriNuaciOoN) (1)

Etiopia.—Kn este territorio, cuya independencia fué respetada
por el Convenio internacional de 1906, se construye la linea an-
tes citada que desde Yibuti se dirige 4 la capital; linea que en
total es de 800 kilémetros, de ellos 725 en suelo abisinio y que,

segun datos de ant°s de la guerra debe de estar ya terminada,

aungue no he podido comprobarlo con posteriores informes, Mo-
reno Rodriguez, en su conferencia de Octubre ltimo, solamente
decia que «estd sin terminar», y Torino, en su Memoria sobre fe-
rrocarriles en Africa, dice que llega hasta Dire-Daua con 234 ki-
lometros cn territorio abisinio. Dire-Daua e¢s el punto de bifur-
cacién para la importante poblacidn de Harrar, de 35.000 habi-
tantes, y & la que habrd de construirse un-ramal ferrgviario de
nnos 100 kilémetros. .

En Eritrea hay un ferrocarril desde Masaua en la costa a As-
mara (125 kilémetros) y otro de Masaua & Gondar en Abisinia.

Egipto y Sudén.— Habiéndose incautado Inglaterra al princi-
piar la guerra europea del Egipto, y formando una red las lineas
de este territorio con las del Sudan Anglo-Egipcio, reuno en una
sola resefia de conjunto los ferrocarriles de ambas regiones.

La red ferroviaria de Egipto se compone de los ferrocarriles
del Estado y los econdmicos. Del Estado son el de Alejandria, si-
guiendo el Nilo hasta Chelai, con el ramal del Cairo 4 Ismailia,
y desde aqui & Port-Said y Suez; todos ellos de via normal, y do-
ble via entre El Cairo y Minia,

(1) Véase el nmimerc anterior.
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De Wasta, en la linea del Nilo, parte el ramal de via estrecha
4 Fayum, con dos brazos, desde aqui: uno & Abussa y otro 4 Sen-
nures, de longitud total de 167 kiléometros; y de Jarga-Empalme,
en la red del alto Egipto, parte un ramal de via estrecha de 195
kilometros al oasis del Jarga.

En el Suddn hay 533 kilémetros de via normal formando los
ferrocarriles auxiliaves del alto Egipto & partir de Halfa hasta
Sennar subiendo desde Jartum por el Nilo Azul, con los ramales
de Abu-llamed & Kareima; de Athara-Empalme 4 Port-Suddn y
Suakin, y de Sennar 4 El Obeid.

La linea [érrea principal adosada al Nilo de Uuadi-Halla 4
Jartum mide 925 kildmetros; el ramal de Kareima, 193 kilome-
tros, v los de Port-Sudin y Suakin 465 kilémetros; de Jartum
Sennar, 241 kilémetros, y la linea de-El Obeid, 400. En tolal,
9.224 kilometros en el Sudin inglés. La red egipcia suma 3.128
kilémetros; v en total, los ferrocarriles ingleses de Egipto y Su-
dan tienen una longitud de 5.352 kilémetros.

s el lerrocarril del Nilo una linea que sostiene hien la com-
paracion cou las mejor explotadas de Europa y de América, con
trenes compuestos de material de pasillo sobre carrelones, de
tipos modernos, con alumbrado eléctrico y coche-comedor; y con
coches-camas en los trenes principales de neche. Y sabido es que
por esa linea circula el tren de Iujo llamado «Nile Valley Ex-
prés» entre Bl Cairo y Alto Egipto, tren dotado de toda clase de
comodidades v precauciones para evitar molestias.

Tripoli.—%6lo hay noticia de que en esta colonia italiana
existe un ferrocarril de 170 kildmetros, pero sin que yo sepa su
itinerario. ‘

. Esta posesion es de suponer que sea en breve dotada de vias
ferroviarias, puesto que su estado de estancamiento y atraso fué
lo que sicvié 4 Ttalia de pretexto 6 juslificante para anexiondr-
sela en 1911, Por el pronto es de nolar que los italianos no han
Hegado todavia & su interior.

Tuanez. —En este pais gjerce Francia un protectorado, que en
realidad es posesion, si bien conserva la forma de aquél,

Empezé 14 instalacion de ferrocarriles por la prolongacion
hasta Tunez del Gran Central Argelino, siguid & elln la linea de
Tunez & Susa, con ramales d las llanuras del interior productoras
de cereales, pero establecidas estas lineas con gran economia,
tanto en material como en servicio hasta el punto de tener rudi-
mentarias estaciones sin seiales.

Extendiéndose csa red y perfecciondndose ha llegado & sumar,
cou la de Ja Compaiifa de los fostatos y del ferrocarril de Gafsa,
un total de 2.150 kilémetros en proyecto y 1.950 en explotacion;
de los que 297 perlenecen & la Compania citada y sirven para ex-
plotacion de los yacimientos de fo:fato de cal del Sur tunecino
(descubiertos en 1885 por Ielipe Thomas) y el resto 4 la Com-
paiifa Bona-Gnelma y prolongaciones, argelina on su fundacmn,
que dislruty de garantia de interés.

El cocliciente ferroviario es en Tunez de 12 por 1,000,

Argelia.—Esta provincia {rancesa de Africa, que era antes de
200.000 kilometros cuadrados, ha experimentado expansiones con
terrenos tomados al Sur hasia el desierto, llegando & constituir
lo que hoy se llama Gran Argelia, de 900.000 kilometros cua-
drados de superficie.

Segun la cstadistica de los ferrocarriles ﬁ-auceacs en 1910
habia en Argel 4.506 kilémetros en explotacién y 424 en plan,
parte en construccion; total, 4.930 kildmetros.

En cada una de las provincias de Argel tiene principio una
linea destinada & ser de penetracion. En Ordn, la de Colombo-
Becha 4 Timbucti; en Argel, la de Boghari & Laghuat, y en la
de Constantina, la de Biskra & Tenasin.

~ria, plantas (drboles sobre todo) y ganado, y, mds aun,
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Zioia espainola de Marruecos.—La linea principal de ella es
el ferrocarril de Tédnger & Yez por Alcdzar. ' ‘

Esle f-rrocarril, sujeto al protocolo hispano-francés de 27 e
Noviembre de 1912, es construido por la Compaiia franco-espa-
fiola del ferrocarril de Tdnger & Fez, con ancho europeo.

Segun el convenio y pliego de’ condiciones de 18 de Marzo
de 1914, su trazado ha de ser directo entre Tdnger y Alcdzar,
dejando, por tanto, al Oeste 1a plaza de Larache, pero dprowman
dose todo lo posible &4 Arcila.

A esa linea se proyecta enlazar Tetudn y Arcila; Tetudn por
un ramal de unos 48 kildmetros, que arranque de Duar-Xuanta
6 de Duar-Hammer, y Arcila por otro ramal de unos 10 kildme-
tros, & menos que s3 consiga, lo que ¢s posible, que pase la linea
por Arcila, evitindose asi el ramal.

De Ceuta 4 Tetudn se explota por la Compailia espaliola de
Colonizacién una linea de un metro, pero con explanacién y ohras
para via curopea y de 40 kilémetros, y de Larache & Alcdzar hay
un ferrocarril militar de ancho también europeo y 37 kildmetros
auun no terminado.

En la zona de Melilla se explotan las lineas de San Juan de las
Minas, de 24 kilémetros por la Compaiiia espanola de Minas del
Rif, y el ferrocarril del Estado de Nador & Batel, de 36 kildme-
tros, que empalma con el anterior, ambas de un metro de ancho.

El ferrocarril Tdnger-Fez en la zona de influencia espaiio'a
medird, aproximadamente, 110 kilémetros y se desarrollard todo
¢l enz ona que no presenta grandes dificultades.

Muy extendida la idea de que la zona de influencia espaiiola
es de pobreza tal que no justilica sacrilicio alguno, ha sido preci-
o que algunas personas la hayan atravesado, aunque solo segin
determinadas rutas, que no les ha sido permitido dejar, para que
venga en conocimiento de que dicha zona conocida por Yebala,
entre Tanger, Tetudn y Alcdzar, es rica en poblacion (55 habitan-
tes por kilémetro cuadrado), de produccién abundante en mine-
de ferti:
lidad grandisima, tanto por sus condiciones topogrificas, climato-
légicas y geologicas, como porque sus tierras cultivadas hasta
ahora muy rudimentaria y someramente han rendido hasta la fe-
cha una infima parte de lo que consiente su capacidad produc-
tora., '

Asi 1o estima el insigne ingeniero D. J. Eugenio Ribera, Di-
rector espaiiol de la linea Tanger-Fez, quicn estudiando el trdfico
probable de la linea deduce para un plazo de tréinta afios mas de
un millén de toneladas, expone su opinidn de que s2 convertirdn
en huertas inmensas superficies, y apunta la idea de que esta 1i-
nea serd el primer paso de penetracion del Oeste africano,

Dicho ilustre Ingeniero, en un folleto pubiicado en 1915, so-
bre este fertocarril de Tdnger & Alcdzar, defiende la necesidad y
urgencia de esta linea en términos tales de elocuencia y persua-
sidn que creo lo mds conveniente leer:

«Necesidad y urgencia de este ferrocarril.

Pero aunque asi no fuera, aun en la hipétesis, 4 mi juicio ab-
surda, de que, dicho ferrocarril no tuviera porvenir industrial,
necesita Espafia construir inmediatamente la seccién de Tanger
4 Alcdcar. Cada aflo que se retrase su ‘construccién costard ‘i
Espafia muchisimo millones.

La razén es tan elemental como evidente.

Podrdn discutirse las ventijas para Espaila de la ocupacion
de Marruecos. sza 10 nos convenga considerarlo en conjunto
COMO0 Negocio.

Pero lo que no cabe es el abandono de Marruecos,. pues con
ello perderiamos nuestro ctédito como naciéon europea.




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

Mantenemos alli unos 80.000 hombres y es necesario haber
recorrido aquellas regiones para comprender el gasto inmenso (de
mds de 100 millones de pesetas anuales) que nos cuesta esa ocu-
pacién militar, que con tanta lentitud sc desarrolla, por las enor-

mes dificultades que ocasionan los transportes de hombres, vive-
res y municiones.

Pues bien, no se podra repatriar la mayor parte de nuestras
tropas mientras no se cruce Marruecos con ferrocarriles y carre
teras, y, sobre todo, micntras no se construyan las siguicntes li-
neas férreas.

Coste. ¢ %;‘t ¢
Kilometros. _ kilémetro.
Pesctas. Pesetas.

Larache-Alefizar (en consbruecidn).... 37 5.000.000 1 135.136

Ceuta-Tetuin (en construecién). Ya se
explota....... 45

EEEEEEREK

7.000.000 | 155,555

Ténger 4 Alcdzar (en proyecto).......| 110 18.000.00()\ 183,636
Ramal § Tetudn (en proyecto)........ 48 8.000.000 ! ,i 166, 366
Ramal 4 Arcila (en proyecto)......... 10 1.500. 000 ‘ 150.000

Torares.......ooovvunul| 280 39.500. 000 158,040

Nos asu-famos de un gasto de 40 wmillones de pesetas, que,
aun suponiendo que fuera improductivo, costardi al Estado una
renta midxima de 2 milones de pesctas, y, en cambio, no pen-
samos que la ocupacion militar de Marruecos nos ha costado ya
muy cerca de 1.000 millones de pesetas.

Construidos los 250 kilometros de ferrocarril que indico, es
seguro que obtendriamos el mismo efecto militar con la cuarta
parte de soldados, pues éstos y sus municiones de boca y de gue-
rra podrian movilizarse con mds rapidez'y elicacia, y s6lo por este
concepto podria economizar el Gobicrno 80 millones de pesetas
anuales, el doble de lo que importardn (odos esos ferrocarriles.

Es decir, que se amortizaria ¢l gasto total de la construccion
de cstas vias férreas dos veces cada afo.

Tuglaterra, los Estados Unidos, Bélgica, Holanda y I'rancia,
gue han sabido conquistar y conservar inmensas colonias, no lo
han conseguido con soldados, sino con losferrocarriles que csta-
blecieron, con las obras publicas de toda clasc que avaloraron
aquellos terrenos, que civilizaron & sus salvajes habitantes, desper-
tando en ellos la codicia y las necesidades, que son los principales
estimulos de la paz y del trabajo.

Hagamos lo mismo con Marruecos, si N0 (UErenmos arruinar
4 Espaiia, que no puede soportar la sangria suolm de millones que
nos cuesta nuestra- O\I)anSXéD alricana,

Les hemos demostrado ya nuestra fuerza militar, ensefiémos -
les ahora nuestras riguezas y nuestra cultura en forma de caminos
de hierro, de puentes, de fibricas, de explotaciones agricolas, de
hospitales y de escuelas.

Creo, sinceramente, que es el tnico método para pacificar y
enriquecer aquella simpética regidn, que hasta ahora asolamos
con la muerte y el incendio, que si bien producen el terror y la
pacificacién aparente, provocan y sostienen el odio y la hos-
tilidad.

Hemos conquistado Marruecos 4
caremos mas que con locomotoras».

Afadamos 4 esto la circunstancia prevista y muy proxima de
vealizacion del tendido de unalinea que haga cl recorrido desde
Ceuta & Dakar y nos convenceren:os de Ia includible obligacion

calionazos, pero no lo pacifi-
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en que estamns de dos cosns: de conservar nuestra zona de Ma-—
rraccos y de dotarla de una red de comunicaciones que con esa ar-
teria mundial contigua nos permita obtener un rendimiento maxi-
mo de una zona, que de no hacerlo asi nosotros, se convertird en
{uente de riqueza para otros que, sentando en ella sus plantas,
lanzarian de un modo definitivo 4 nuestra cara la tacha de incom-
patibles con la civilizacién y obsticulo para el progreso.

Esa red espanola en Marruecos debe completarse por lo menoes
y de momento con una costera desde Tetuan & Melilla, prolongada
hasta Tlemeen, para emplamar coun la red argelina, Esta linca ser-
virfa para hacer el transporte de Buropa & Argel por la linca de
agua minima, que es como sabéis Ia preferida por viajeros, mues-
tras, servicios postales y mercancias de ficil alteracidn,
bema en sentido inverso el trifico de Argel y I
ca por Dakar,

y absor-
I'inez para Amu‘x-

Algunos pequeiios ramales que desde esta linca llegaran al pie
del Pequeno Atlas es lo tinico que podria Bspaiia construir ade-
mis en su zona, que por ¢l Sur tiene el limite en la base de dicha
cordillera, sin haber siquiera solucion aceptable para una linea
de pie, que, establecida en las proximidades del lmite,  llevara
los productos de esa vertiente hasta el puerto de Larache.

Desgraciadamente no tiene ya aplicacion el acertado plan que
en 1906 proponia el distinguido Ingeniero de Caminos Sr, Faria,
porque sucesos posteriores & aquella fecha nos han privado de
intervencion en la mayor parte de Marruccos, dando confirmacion
4 sus temores, que asi manifestaba: «Al objetivo de la civilizacion
de Marruecos quierc concurrir Irancia y en cllo no hay, por el
interés de Espaia, ohsticulo alguno, si su propdsito deja de tener
el cardcter absorbente y monopolizador que han revelado los tra-
bajos de sus politicos y publicistas, que, 4 trueque de querer en-
callarnos con una protectora entente cordial, en realidad sélo tra-
taban de deslumbrarnos é ir entretanto dividiendo la escasa fuer-
zn Sherillana, para mejor destruirla, y lograr en cl momenlo
oporluno apoderarse de sus despojos, contando con nuestra silen-
ciosa complicidad. Tas macquinaciones diplomiticas, los trabajos
del Comilé du Maroc, el apoyo mds 6 menos encubierto otorgado
al Roghi y las mismas publicaciones técnicas, todas revelan el
alin absorbente de apoderarse de Marruccos y de aislar las pose-

stones espaitolas esterilizando nuestros esluerzos,

El protectorado francés en Marruecos alcanza 4 526.000 kilo-
metrog cuadrados y la zona de influencia espaitola mide 23.500,

Zona francesa en Marruecos.—Adcmis de la parto que del
ferrocareil de Tdanger 4 Fez corresponde al protectorado de Fran-
cia, este pais tiene cl siguiente plan formado para su zona de in-
flueucia, Linca de Mazagin & Casablanca y Mequinez por Rabat,
con un ramal & empalmar en Suk-el-Arba con la linca 'Tdnger-
’ez; de Casablanca & Marruccos (capital del Sur) por Scttat, y
ferrocarril de Fez & Uxda. _

I tolal unos 500 kilémetros.

Ifai.—Enclavado en la zona [rancesa estd Ifni, (rozo de costa
de 500 kildmetros cuadrados reconocido como t,spauol
qne hayamos tomado posesion de él,

Rio de oro y Cabo Yubi,~—Desde 1884 poseemos la colonia
de Rfo de Oro, que es parte de la zona costera del Sahara: la com-
prendida entre Cabo Bojador y Cabo Blanco con limite oricntal

formado por una lnca céncava hacia cl interior para dejar fuera
la salina de Tyil.

, pero sin

Mide 169,000 kilémetros cuadrados esta posesion, quc es po-
brisima, como formando parie del desierto de Sahara. Tenemos
en clla la factorfa de Villa Cisnheros, como tnico elemento de
aprovechamiento, y obras publicas ninguna.

Entre esta posesion y el rio. Draa, limite meridional de Ma-
rruccos, eskd el territorio de Cabo Yubi, de unos 89.000 kiléme-
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tros cuadrados, que, reconocido por Irancia como espaiiol en el
Tratado de 1912, no fué ocupado por Espaia hasta 30 de Mayo
de 1916 4 instancias del Sr. Gonzdlez Hontoria que abogé publi -
camente por cllo en 11 de Febrero del mismo afo en sesion cele-
brada por la Academia de Jurisprudencia.

Cabo Yubi, segtin el Tratado de 1912, se divide en dos partes,
separadas por el paralelo 27° 40': sobre la meridioual se reco-
noce ¢l derecho de ocupacion, y la lindante con Marruecos, que
es algo mis fecunda, estd somelida al protectorado cspaiiol.

Claro es que nada hemos construido alli.

Resulla de todo esto una réd ferroviaria africana de 50.000
kilomelros, de ellos unos 38.000 en explotacion y del resto una
buena parte cn constraccién. Sin contar ni la linea del estrecho &
Dakar, de imprescindible necesidad, ni ocuparme mds que del con-
tincnte, y prescindiendo, por tanto, de Sokotora, Zanzibar, las
Seychelles, Madagascar, Mauricio, Reunién, Cabo Verde y nues-
tras islas,

Constituye csto lo que puede llamarse red de penectracién curo-
pea por la direccién general de todas las lincas de la periferia ha-
cia cl interior.

Esta red de penetracidn se ird completando hasta formar una
de explotacion.

JCon qué velocidad?

Vamos & exponer algunos datos que sobre ello nos ilustren,
extractando para no cansar la atencion.

RED MUNDIAL RED AFRICANA

A R’(),s Longitud Incrementos Longitud Inerementoy
en de e en
millares millares mitlares millaves
de kildmetros. | de kilometros. || de kildmetros. | de kildmetros,
1850....000ven, 50
60
1860, . .0vvinee 110
100
I870.,..0000ens 210
162
1880....0v0t . 3712 4,5
A5 4.8
1890, ..0vvvvn 617 ' 9,3
173 ' 10,7
1000.......es s 790 20
240 16,8
1910L.....00 0 1.030 36,8

En tantos por ciento los incrementos en el decenio 1900-10
y cn orden creciente, fueron:

B0 e . P |- |
7. T3 ) 11 . |
AMETICA. .o vvivvvt vv tee criieiiirnerennes-s 3l
N . AP 14
ALEICR . v v vt e ittt iiraiiee eaairiesiiea., 83
Medio de la red mundial.. ........ov0vvevien. 30

Mds que consideraciones de todos los érdenes dicen estos ni-
meros que el mundo entero va 4 la explotacion rdpida de las ri-
quezas naturales por un impulso acelerado de las vias de comuni-
cacidn y que ello se hace con mayor intensidad en los continent: s
aptos para la colonizacion como Asia y aun en mds alto grado
Alrica, que también cs mds rica.

Asl el coeficiente kilométrico de desarrollo ferroviario que ac«

‘tualmente es de 1,25 kilémetros por kilémetro cuadrado en Afri-

ca, puede llegar en un plazo que no excederd seguramente de cua-
renta afios & un valor de treinta, como cs el que hioy tiene en Es-
paita, con una red total de 900.000 kilémetros de lineas y un
gasto de 144,000 millones de pesetas en el supuesto de un coste

no mas que de 160,000 prgetas por kilémetro,

Cantidad que no es exagerada y que seguramente se consumi-
rd cn dicho plazo, teniendo en cuenta que la red mundial, que se

~ha hecho en sesenta afios valia, en 1910 284,000-millones de fran-

cos; y mds podemos afirmarlo ahora, visla la enormidad de los
fondos gastados cn la guerra europea, que si bien.no puede ase-
gurarse que sen pura pérdida para el progreso, no cabe duda de
que buena parte de ellos no pueden considerarse remuneradores.

Y en cuanto & rapidez posible de ejecucion,- aparte el perfec-
cionamicnto de los medios mecdnicos, por experiencia se sabe
que & pesar de lo-insalubre de la mayor parte de ese continente
su configuracién permite avances tan rdpidos como ¢l de una mi-
Ha diavia que se llegd & alcanzar en cl tendido de la linca del
Cabo & Rodesia. Claro que no es esto general pero si puede con-
soguirse gran velocidad de construccion en extensas zonas.

Lineas generales africanas.—La red descrita estd formada
por lincas que pueden clasificarse en dos grupos: el primeramen-
te construido es el de penctracidn; siguicndo & esta red y en algu-
nos casos, simultineamente, se construye la red de explotacion,
Y & ésla ha de seguir la colectora, formada por lineas generales 6
directas. Loos nombres que les doy creo que me excusan de defi-
nir lo que es cada una. Bs cvidente que necesitard constriirse li-
neas generales que encaminen dirccta y rdpidamen te el trifico &
los naturales caminos de salida. Y éstos serdin los que se dirijan
i los demds conlinentes, y mds especialmente al europeo.

Ista iniciativa ha sido tomada hasta la fecha por dos naciones:
Inglaterra y Francia. Inglaterra tiende & completar el transalrica-
no del Cabo & El Cairo, uniendo su linca de Alejandria por cl
Nilo hasta Sennar con su red de Africa austral, que ya llega &
Elisabethville, 4 3.200 kildmetros de la ciudad del Cabo; es
decir, que tiene ya coustruidas unas dos terceras partes de esa
gran linea. Francia con su transahariano ticnde & constrair otro
ferrocarril transcontinental africano; pero no seria suyo por com-
pleto puesto que necesariamente habria de completarse con los .
ferrocarriles ingleses del Alrica austral.

De otros proyectos de ferrocarriles transcontinentales africa~
nos se ha tratado recientemente, tales como uno que vaya del
Africa oriental alemana al Camerdn 4 través del Congo belga; y
otro del Cameron § la Tripolitania,

Pero, como antes se dice, las soluciones que mis cerca pare-
cen de realizarse son el ferrocarril del Cabo a El Cpiro y el tran-
sahariano. De aquél hay ya buena parte conslruida.

En cuanto al francés existc un vasto proyecto de linea de
10.000 kilémetros dec longitud, del que es antor André Berthelo y
patrocinado por la Sociedad Union Frdancaise pour la réalisation
des chemins de fer transafricains, que se constituyd hace unos
seis afios. Esta Socicdad se propone enlazar el Sur oranés con ¢l
Suddn francés y el Africa oriental inglesa atravesando los exten-
808 territorios del Sahara, la region del lago Tchad y el Congo
belga. La linea empezard en Colombo-Bechar, término de la parte
construida en Ordn, bifurcindose. Uno de los ramales se dirige &
Ansongo para su enlace con el Suddn francés, y el otro que cru-
zando la regién del lago Tchad y el Congo belga vuelve & bifur-
carse en Zenlo en otros dos ramales que se dirigen, respectivamen-
te, 4 Puerto Florencia y al ferrocarril Cairo-Cabo haciendo su en-
lace con éste en Stanleyville. Esta linea vendrd & constituir’la
espina dorsal del Conlinente africano é inevitablemente 4 ella se
enlazardn las diversas redes ferroviarias existentes 6 en proyecto.

Existen otros proyectos de Transaharianos que son como una
rectificacién del de Berthelot, aunque persiguiendo el mismo fin,
Entre ellos esti el que partiendo de Argel, con tronco, \inico se
divide luego en dos ramales que se dirigen & Gao en el Niger, cer-
ca de Ansongo; y & Zinder, regién del lago Tchad, Otro proyecto
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consiste en dos lineas independientes que se dirigen: una desde
Colombo-Bechar & Gao y otra desde Biskra 4 Zinder.

Los italianos tienen también proyectado lo que llaman ferro-
carril Transtripolitano que, partiendo de Tripoli eruce el Saharay
el Dar-Fur, yendo & enlazarsc con el del Cairo-Cabo. Con este
proyecto pretenden atraer hacia Tripoli las imensus riquezas exis-
tentes en ¢l Congo belga y que necesariamente se divigirdn hacia
Europa. _

Es de presumir que se construirin tanto la linew del Cabo & El
Cairo, arteria ferroviaria hacia el Norte, como el ferrocarril tran-
sahariano, arteria del NO., asi como se habrd de cnlazar esta
linea con la costa del Senegal, conforme se vicne proponiendo en
todas pavtes y hace largo tiempo, para tencr un puerto de embar-
que que dé una travesia minima por mar para los viajes & Amé-
rica, lldmese aquel puerto Dakar 6 de otra manera,

Comunicaciones intercontinentales.—Una linca mads sc
construird seguramente, y no & mucho tardar; que es la que en-
laee el estrecho con San Luis del Senegal para tener el itinerario
directo de Europa & la América del Sur,

Esa linea seguramente se desarrollard siguicndo la costa muy
de cerca, pucs en’esa zona las altitudes son menores de 200 metros
y puede tener un perfil de buenas condiciones. ‘

Resultard también por ¢l enlace con el ferrocarril de Mom-
bassa al lago Victoria un trayecto maritimo reducido para los via-
jes de EBuropa & Australia.

A prop6sito de la importancia de estas lineas africanas decia
lo siguiente ¢l culto marino y africanista D. José Gutiérrez Sobral
en un articulo titulado «De Europa & Africa» publicado cn Ene-
ro de 1910:

«EBspaia es quizi la nacidn mds interesada, porque serd una
de las mis favorecidas, cn que se construyan lineas [érreas en Ma-
Truecos, que, continuadas por el Sur, enlacen con las del interior
del continente, para que la red general de lineas que parten del
Cabo de Buena Isperanza tenga su ramal al NO. de Africa,
como cstd en camino de tenerio al NE. por Epipto.

»Para apreciar lo que acortaria el camino 4 Europa una linca
férrea que, partiendo de Marruecos, terminase en el Cabo, expon-
dremos las distancias dc los distintos trozos de esa via:

_Millas.

De Marruecos (Ceuta) & Timbhuetu................... 1.050
De Timbuectu al lago Chad.. .....oovieviivniinn 840
Del lago Chad, atravesando el Congo francés...... .. 510
Del Congo Lelga. covevvvr veriivnneieinrieninianens, 900
De Rodesia & Colonia del Cabo,.vvvveviives vovvens. 1,260
TOTAL. vorververervenns 4,590

que, reducidas { kildmetros, son, préximamente, $.000, que un
ferrocarril & razon de 50 kilémetros, puede salvar en sicte diasy
medio; y si ahadimos dos y medio para ir, atravesando el Estre-
cho de Gibraltar, por Madrid y Paris & Londres, resulta que en
diez dias sc podrd ir desde la metrdpoli inglesa hasta la Ciudad
del Cabo u otro punto del Alrica del Sur.

»Hoy, para trasladarse desde Inglaterra & su colonia sudafrica-
na, se tarda por mar:

De Southampton & la Colonia del Cabo................,. 19
De idem al Port Elisabeth,..,.....o.viiviiiiiiniiinn. 21
Deidem al Natal,. . vivriiieiir iiiiiirerevieeeraeen. 26

»La importancia de esa linea férrea no lienc por hase el trans-
porie solo de los viajeros, sino la vida que le daria el arrastre de
las producciones de los territorios que ha de recorrer, como viene

299

probandosc en los trozos que hay ya en explotacion en la parte.
austral de Africa,

Kildmotros.

De Tinez, por el lago Chad, al Cabo, hay............
Y de Alejandria, por el Cairo..vvvvievsiiiviins vu

8.000
7.000

»Resultando que si esas lineas se llegan & construir con sus
transversales correspondicntes, como la I\’IomhﬁsmVictoria, ya
en explotacién, y otras que hay en estudio y proyecto, no soélo
aumentaria grandemente ¢l movimiento comercial en toda el Afri-
ca, sino que facilitaria la comunicacién de su centro con Europa,

»Espalia se encuentra en la periferia de Europa y bastante
alejada de su centro, lo que hace que no sea nacién de transito
6 paso, esc trinsito que tanto influye en la vida de muchos
pueblos, por afluir no solamente las mercancias, cuyo transpor-
tc es riqueza, sino viajeros y comerciantes que forzosamente
tisnen que consumir para el sostenimiento de la vida.

»Si esos lerrocarriles de Marruecos, enlazando con los del res-
to de Africa, se coneclan & través del Estrecho con los de Espalia
y demis naciones curopeas por medio de una navegacion cédmoda
y regular, dejard nuestra nacién de ser término de la red general
ferroviaria curopea, y formaria lazo de unién de los caminos de
hierro de dos grandes continentes, y entonces los viajeros, que
cvitan las navegaciones largas y penosas, y las mercancias que tu-
vicran que iv i esos lugares & que los buques no pucden llegar,
pasarian por nuestro pais; & ingleses para ir al Cabo, Rodesia y
Natal; belgas, al interior del Gongo; [ranceses para Senegal; por-
tugueses & Mozambique, utilizarian ese medio de transporte, que
no sélo beneficiaria & ellos, sino & Kspana, que serviria de inter-
mediaria.

»No es un sccreto que la intensidad de la vida de algunas ca-
pitales curopeas es hija de ese continuo movimiento del trinsito
de hombres y mercancias procedentes de otros paises, que levan
con cllos ideas que siembran por donde pasan, y establecen asi
un comercio intelectual que despicrta 4 la poblacién que los re-
cibe.

sNuestra nacidn debe procurar el salir del estado de aisla
miento en que sc ciicuentra, haciendo que csos nervios de la vida
de los pueblos, lamados vias de comunicacidn, pasen por clla,
para sentir sus vibraciones y despertar del letargo & que acciden-
tes geogrificos le condenan hoy, y por eso clla es la mds inlere-
sada en procurar que & los acuerdos del Acta de Algeciras siga
otro de las naciones signatarias de ese Acta, refercnte d§ la cons-
truccion de ferrocarriles en el imperio del Mogreb.»

Tendencia general al establecimiento de lineas directas
con la menor linea de agua,—La unidén de la red ferroviaria
alricana con Europa se hard indudablemente por el Estrecho do
Gibraltar & pesar de los esfuerzos de Francia para absorberlo 4 la
linea maritima Oran-Marsella; que no otra cosa se propone la
Union franciise pour la realisation des chemins de fer transalri-
cains alrontando para ello nada menos que las dificultades de la
travesia del Sahara 4 la vez que el inconvenicnte de ser una linea
antieconémica.

Y para convencernos de ello veamos lo que ha pasado con cl
trdtico del Oeste asidtico que antes iba en carabanas 4 la India,
en ferrocarril & los puertos del indico y por mar desde alli & In-
glaterra. Hoy esos transportes se hacen hacia los puertos del mar
Negro, del Caspio 6 el de Aral, y desde alli por tierra & Buropa,

Las dos terceras partes del pasaje desde Inglaterra y costa del
Norte & la India y extremo Oriente sc dirige & Brindisi para em-
barcar. Y seguramente en cuanto el ferrocarril de Bagdad llegue

_ sin interrupcidn & Bassora por alli se hardn esos viajes.
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Come prueba viva de la necesidad de construir & todo trance
y coste las lincas direclas ahi estin ¢l transiberiano; el transcon-
tinental del Canada, desde Quchee y Halifax & Vancouver; el de
Nueva York & San Francisco; el transandino de Bucnos Aires 4
Valparaiso: y, por lin, forma parte de¢ un amplio programa (que
s¢ estaba realizando al comenzar la guerra) de la Comisién de los
ferrocarriles de Rusia una linca de Tillis & Viadicducaso 4 través
del Ciucaso, de 190 kilémetros con un tinel de 23 kilémetros
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valorado alzadamente en 108 millones, destinada & acorlar las
comunicaciones entre Europa y Oriente.

Y como complemento de esas lineas directas tenemos los pro-
yectos de tunel bajo el Canal de la Mancha (cuya construccion
proxima se ocupan de preparar Francia & Inglaterra); y el tduel
bajo ¢l Sund entre Dinamarca y Suecia.

(Continuard.)

REVISTA EXTRANJERA

La coloceacion del hormigon por gravedad en los
talleres de consirucciones civiles ¢ de obras
publicas (Conclusidn).

La suspensién de los canelones se realiza de diversas mane-
ras, segun la disposicién del taller. Cuando la tirada es relativa-
mente pequefia y la caferfa del hormigén no se compone mas
que de dos elementos, puede limitarse &4 suspender ¢l extremo
del primer caneldn, que lleva la articulacién de unos cables con
poleas fijados al vértice del pilar, con la condicidn de que haya
una altura suficiente entre el vértice de éste y el extremo del

cables que parten del vértice del pilar yterminan en otras torres
6 en puntos elevados cualesquiera, si existen en la proximidad
del taller, Se suspenden los canelones al cable portador,forman-
do catenaria por una serie de aparejos que pueden estar relati-
vamente proximos, con lo que puede prescindirse de emplear
elementos de canelones reforzados. Bn fin, se pueden combinar
estos diferentes métodos de suspensién para llegar 4 hacer des-
ceribir & la linea de los canelones un camino cualquiera en el
taller y para servir 4 toda la superficie. La figura 9.” representa
un ejemplo de estas instalaciones.

Por este sistema de construceion se ha hecho la de los pila-

Plana

g, canelén; , tolva; v, sisboma do cierre; p, aparojo de susponsion de la tolva; p’, aparejo de sostén dol canelén,

canelon (fig. 8."). Si no se cumple esta condicidn se puede ins-
talar sobre el nilar un derrick cuyo brazo soporta el extremo del
primer canelén, ¢ también se puede suspender éste de un tripo-
de instalado por medio de tres piezas de maderaen un punto
cualquiera del taller 6 de un andamiaje cualguiera.

En el caso de construcciones de gran extension se realiza un
istema de suspensién mas completo, formado generalmente por

/

res del inmenso viaducto del Interconnecting Railway, en Nue-
va York, en el cual se encuentra el famoso puente de Hell
Gate.

Este ferrocarril, casi enteramente en viaducto, une el New-
York, New Haven and Hartford Railroad al Long Island Railway
y al Pensilvanya Railroad.

Uno de los elementos importantes para el buen funcionamien-




