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LOS FERROCARRILES DE AFRICA

II

AFRICA 'SEPTENTRIONAL

Toda la costa africana que bordea el Mediterraneo, en
contacto intimo y comunicacion constante con Europa des-
de los tiempos biblicos hasta las azarosas postrimerias del
" .giglo.que termina, ha jugado principalisimo papel en los

acontecimientos de la Historia. Alli se dieron los primeros
pasos en las ciencias astronémicas; allila dominacion ro-
mana importo con sus legiones rico caudal de ideas y mo-
numentos; de alli vinieron los que, durante siete siglos,
ocuparon nuestra Espafia, dejando, 4 cambio de la sangre
que regd sus campos, preciosas huellas de una civiliza-
cion esplendorosa; alli llevaron sus huestes y sus flotas
Carlos V y Felipe II; alli, en fin, han surgido, como con-
secuencia de este trato y comunicacion,. florecientes esta-
dos y provincias que por su proximidad & Europa y por
dominar en ellos la poblacién blanca, simbolizan casi los
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dos tercios del comercio general del vecino continente.

Por eso no es de extrafiar que, exceptuando Tripoliy
Marruecos, donde atin impera la gente del pais, lo restan-
te de la zona mediterranea esté ya expléndidamente dota-
da de ferrocarriles y que éstos tengan el cardcter de ver-
daderas vias de explotacién y no de penetracion, como su-
cede en la mayor parte de las regiones recientemente ex-
ploradas.

La red argelina cuenta en la actualidad con cerca de
3.000 kilometros de vias férreas. Las primeramente cons-
truidas datan del segundo imperio, en cuya época el de-
creto imperial de 8 de Abril de 1857, decidi6 la creacion
de lalinea general que uniese las tres provincias de Oran,
Argel y Constantina. Se estableci6 entonces la linea de Ar-
gel 4 Oran pasando por Blidah, Amornah, Orleansville,
Saint Denis, del Sig y Santa Barbara, paralelamente 4 la
costa y de 426 kilometros de longitud, la de Philippville &
Constantina, de 87 kilémetros que pasa por Guelma, y la
de Argel 4 Constantina por Amuale y Sétif. Posteriormen-
te se erearon las Sociedades de Bona & Guelma, de Arseu
4 Saiday la del Oeste argelino, que comprende las de
Tenes a Orleansville y de Oran 4 Hemereu, y se unicron
todas las ciudades del Tell 6 tierra cultivable por la via fé-
rrea que se prolonga hasta Ttnez por el valle de Medjirda.
Hasta 1890, todas las lineas se construyeron con ¢l ancho
normal francés; después se ha adoptado la via estrecha,
cuyo primer establecimiento resulté de un tercio 4 una
mitad mas econémico, y la Argelia ha visto aumentar con
rapidez creciente sus rentas y su riqueza.

De este ancho reducido son las tres vias de penetracion
que atravesando el Atlas se dirigen hacia el Sahara. La
primera del lado de Argel no llega méas que 4 Berruaghia;
la segunda, que parte de Constantina, se detiene en Bis-
kra, y la tercera, que estd mas larga, tiene por punto de
partida Oran, pasa por Ain-Sefra y se interna hacia el
Desicrto por los confines del vecino imperio de Marrue-
cos. En esta categoria pucede también incluirse el camino
de hierro sobre la carretera de El-Alfrun & Marenco; pero
como & pesar de la importancia de todas estas lineas la co-
rriente comercial tiende 4 seguir la costa, el rendimiento
(que produccn es casi la tercera parte del de las primera-
mente citadas, para las cuales excede en la actualidad de
3.500 francos el ingreso anual kilométrico.

isn Thnez so6lo se explotan hasta ahora unos 530 kiléme-
tros, pero la longitud de los que se hallan en periodo de
construccion, excede de los 1.400, de lus cuales 1.200 sc de-
ben 4 la Regencia después de la ocupacion francesa. Las li-
neas que prestan servicio son las de Tuncz & Bardo; de la
Goleta & Marsa; de Marsa 4 Tunez; de la Guleta & Tnez, y
la de este Ultimo punto & Zaghuan, abierta al trafico el
afio ultimo. La de Gafza & Sfax; cuyo trazado esta atacado
por ambos extremos, no tardara en terminarse; y la Susa
& Kairuan, también en curso de ejecucion, se prolongara
enseguida hasta Tebessa. De menor rendimiento que los
argelinos, estos ferrocarriles vienen & producir unos 2.300
francos por kilometro.

En cuanto & Egipto, en estos ultimos cuarenta afios,
las vias de comunicacion se han extendido de un modo
considerable. La primera que se estableciéo data de 1858,
y es la que une el Cairo con Suez para sustituir 4 la posta
con estaciones telegraficas que an‘es habia entre estos dos
importantes puntos, cuya distancia recorria dos veces por
semana la mala inglesa de la India. La linea de Alejandria
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al Cairo, de 209 kilometros, cuenla también muchos afios
de existencia, y de ella parten la de Tantah 4 Damieta
(115 kilémetros) y la de Caliub & Suez (232 kilémetros)
que & su vez son troncos de numerosas ramificaciones. in
Enero de 1897, 2.056 kilémetros de via férrea surcaban el
Egipto, de los cuales mas de la mitad corresponden al
Delta, y cerca de 500 & la linea de penetracion que sigue
el curso del Nilo desde el Cairo hasta Luxor; esta via,
cuyo primer trozo de 300 kilometros, terminaba en Assint,
limite del primer tramo navegable del rio, se prolongd
hace cinco afios hasta Girgeh, y desde el 6 de Marzo ulti-
mo llega hasta Luxor, donde termina el ancho normal de
1,50ms con que se han construido todos los ferrocarriles
que acaban de citarse. A partir de Luxor hacia el Sur, to-
das las lineas existentes y proyectadas son de 1205 de an-
chura, y en estas condiciones estd completamente termi-
nado el trozo de Luxor & Assuan, que, sin estar abierto al
servicio publico, ha servido no hace muchos meses para
el transporte de tropas y material destinados 4 la expedi-
cién del Sudan.

En Assuan, donde se encuentra la primera catarata del
Nilo, hay un pequefio trozo de ferrocarril construido hace
mucho tiempo y que sirve para transbordar hasta Shellal,
en que las aguas son mas tranquilas, las mercancias y los
viajeros. Desde Shellal 4 Wadi-Alfa el Nilo vuelve & ser
navegable, y en el ultimo Ge estos dos puntos, tiene su
origen la via militar, que prolongada hasta Akascheh, sir-
vio en 1896 para la expedicion de Dongola.

Actualmente las autoridades militares egipcias estan
construyendo, & través del Desierto, el trozo de Korosko
& Abu-Iamed, que cortala gran vuelta del Nilo por Don-
gola, y cuando se lleven & cabo la unién de Korosko y As-
suan y la prolongacién de la via hasta Berber y Khartum,
podra hacerse el recorrido de los 1.500 kilémetros que
median entre el Cairo y las fronteras de Abisinia de un
modo rapido y comodo, con un solo trasbordo en Luxor;
no falta ya mas que unir estos ferrocarriles con :os del
Africa meridional y entonces quedara establecida la co-
municacion directa entre Alejandria y el Cabo de Buena
Esperanza. )

Si s factible 6 no este proyecto, no nos incumbe & nos-
otros averiguarlo; obstaculos naturales muy grandes se
han de oponer & ello, pero otros mayores se han vencido
en empresas de esta indole y en cuanto a las dificultades
politicas, después de la reciente guerra contra los mah-
distas y de las diferencias con Francia, motivadas por la
expedicion Marchand, parece que se resuelven abriendo
paso & Inglaterra para la construccion de esta poderosa
arteria llamada & unir dos de los mas fuertes baluartes en
el continente africano.

Y ya que de proyectos se trata, no hemos de pasar en
silencio otro muy importante, debido al ingeniero Dispon~
chel y que corresponde también & la regiéon que nos ocu-
pa. El del ferrocarril Transsahariano, que partiendo del
Mediterraneo y bifurcindose en pleno desierto hacia Tom-
bucta y el lago Techad, se ha de destinar & facilitar las co-
municaciones con el Sudan francés. Para llevarlo a cabo
se han propuesto las tres soluciones siguientes: un traza-
do occidental de 2.700 kilometros desde Ain-Sefra al codo
del Niger por el Tuat; otro central de Blida al Niger por
El Golea, 100 kilometros mas largo que el anterior; y™ua
tercero oriental de Biskra al lago Tchad, por Wargla,
Ighardar y Anguid con 3.400 kilémetros de recorrido. Por
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desgracia, las inmensas llanuras arenosas del Sahara no
son de lo méas & propdsito para ejecutar este género de
trabajos, que por otra parte habrian de verse frecuente-
mente interrumpidos por tribus belicosas y hostiles, y sin
duda, por estas razonss, los franceses han preferido, sin,
abandonar la idea, continuar avanzando hacia el Sudan
con la otra via de penetracion, que parte del Senegal, y a
la que se han de dedicar también algunas lineas en uno de
los articulos siguientes.

RaMON S. DE 1.0S TERREROS.
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CASILLAS DE PEONES CAMINEROS

Conocidos son de todos los encargados del servicio de
conservacion y construccién de las carreteras del Estado,
los inconvenientes que en determinados casos ofrecen los
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modelos actuales he podido notar en esta provincia y al-
guna limitrofe, es la dificultad que ofrece la explanacion
precisa para su construccion, en los terrenos accidentados
que.tanto abundan. '

Es nccesario, en efecto, en casi todos los casos, hacer
un desmonte de consideracion, que con la profundidad ne-
cesaria para la casilla y el corral, alcanza una altura & ve-
ces casi igual que la del edificio, privandole del sol yla
ventilacién necesarias, y siempre 4 costa de un aumento
en el presupuesto. Cuando se quiere evitar esto, 6 no pue-
de hacerse 6 hay que construir la casilla ladera abajo de
la carretera, sobre un zdcalo con la cota necesaria para
ganar el desnivel, resultando un sétano sin aplicacion y
un aumento de obra importante.

A evitar éste 6 al menos atenuarle en gran parte, tien-
de el modelo que se presenta, y para ello se adosa el pa-
tio 4 los lados de la casilla, disposicion cue constituye la
principal variacién que se hace, si bien como consecuen=-
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modelos de casillas de peones camineros que se vienen
empleando.

La circunstancia de haber apreciado recientemente al-
gunos de ellos al emplazar estas obras, me ha dado oca-
si6n de pensar en lo conveniente que seria modificarlos,
cuando las circunstancias lo aconsejan, y especialmente,
cuando han de establecerse en laderas muy inclinadas,
llegando & fijarme en una disposicion que acaso diera bue-
nos resultados, no solo desde el punto de vista de la eco-

_nomia, gino también en lo que se relaciona con el bienes-
tar de los empleados que las ocupan.

El principal inconveniente que en la aplicacion de los
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cia de ella ha’ sido necesario modificar la distribucion
aprovechando la reforma para proporcionar mayor como-
didad 4 la vivienda.

Para ello se ha creido conveniente suprimir la comuni-
dad que para ciertos servicios existe en las actuales, como
son los de entrada en la casilla y patio, causa de frecuen-

tes disgustos entre las familias del personal que las habita
y origen de no pocos castigos y traslados.

Hay ademés dentro de cada vivienda muy poca inde-
pendencia para que pueda vivir una familia con la necesa-
ria separacién entre los individuos que la forman.

En el modelo que se acompafia tiene el edificio la mis-




