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 FUTUROS FERROCARRILES DE MARRUECOS

A dos ideas primordiales deben de satisfacer las lineas de
ferrocarriles de servicio general que proponemos para Marrue-
cos: establecer el enlace ferroviario de las redes europea y afri-
cana, y & servir los principales centros comerciales de Moghreb-
el-Aksa, en su situacién actual, cuya red habri de desarrollarse
mas tarde, ya que aumentand> mas sus producciones y fomen-
tandose el comercio rudimentario que hoy existe, seran precisas
otras lineas, que para mas tarde indicaremos, pero cuya cons-
truceién inmediata no es posible hasta que los que tienen el im-
perio de la fuerza en Marruecos obedezcan 4 los dictados de
]:8. ].ey. . ’

El trafico intercontinental ha de tener mucha importancia en
el porvenir; hoy los franceses se ocupan de llegar & Argelia con
la menor cantidad de travesia maritima posible, razén por la que
con mas fundamento Espafia y la Europa entera deben procurar
el enlace de sus ferrocarriles y los del continente africano, en el
que, & no tardar mucho, la energia gobernada por la inteligencia,
transportara triunfalmente al ser humano y los productos que
éste utiliza, desde Alejandria al Cabo, atravesando comarcas
antes desiertas unas, y dominadas por tribus més feroces que
las marroquies, del propio modo que Inglaterra acaba de inau-
gurar el ferrocarril de Berber & Suakim, venciendo dificultades
sin cuento para realizar en brevisimo plazo esa linea de 325
millas de extensién. Posible es que en nusstro pais, dominado
por el pesimismo y la rutina, haya quien crea aventurado para
Espafia pensar en la realizacidn de obras piblicas en Marruecos,
cuando tantas falian aun en el patrio hogar; 6 bien que juzguen
que el vecino Imperio no vale la pena que se acometan esas obras
de la mayor dificultad. A lo primero, podemos coniestar que el
mundo sigue imperturbable su carrera E pur $i muove, como
nos recuerda aun & los espafioles la memoria de Galileo; y que
si por tradicional indolencia abandonamos el cumplimiento de
los deberes que Dios y la civilizacién nos imponen respecto de
nuestro propio suelo, y el de Marruecos mismo, no faltara quien
venga & explotar las riquezas de uno y otro, como practicamente
ha ocurrido, por desgracla, hasta la fecha en la Peninsula ibéri-
¢a con la casi totalidad de las obras de iniciativa de particulares
y entidades, las cuales, asi se llamen ferrocarril del Norte, de
Madrid, Zaragoza y Alicante, abastecimiento de aguas, grandes
empresas mineras, tranvias, gas, electricidad, ete., etc., todas
estan en manos de exiranjeros, salve honrosas excepciones que
justifican la regla general. Cuanto al segundo razonamiento,
queda refutado con el conocimiento de Marruecas, y recordando
que analogas objeciones se hicieron & la obra del inmortal Les-

seps, ¥ la propia equivocacion sufri6 el general Gordon, el mar-
tir del Sudan, respecto de ese mismo pais, pues que juzgé inttil
la posesién de dicha comarca que regb con su sangre.

Mas motivado que el anterior es el argumento que se
fundaba en la dificultad de la obra de que nos ocupamos; pero
ello no hs,.de ser obstaculo para que se lleve 4 cabo mas 6 me-
nos tarde:

La estacion de ferrocarril mas & propésito para prolongar

. hacia el Africa las vias férreas espafiolas es Algeciras, & partir

de cuyo punto deberia prolongarse la linea hasta Tarifa 6 sus
proximidades; desde este tramo si se optaba por perforar bajo
la roca un paso subterraneo del Estrcho en su menor anchura,
6 sea en direccién & Punta Ciris, habria de construirse un tanel
de unos 15 kilémetros de longitud.

Al llegsr 4 este punto se presenta la primera y mas grave
dificultad del trazado, el paso del Estrecho; esta obra, hoy sin
duda alguna la més dificil del orbe, es realizable técnicamente;
pero no podemos olvidar que para ejecutarla han de resolverse
previamente una porcién de transcendentales problsmas de in-
genieria, como son: el sondeo y estudio de los estratos de roca
4 grandes profundidades bajo el nivel del mar; proyecto de ti-
neles en contrapendiente y atravesando capas de segura im-
permeabilidad; el agotamiento de manantiales subterraneos,
propios de la zona rocosa & perforar, aun en el favorable su-
puesto de encontrar masa tan compacta que $e pudiera impedir
en sbsoluto la entrada en el tinel del agua del mar a la enor-
me presién correspondiente & tan crecidas profundidares, etcé-
tera, etc. : ‘

La incertidumbre que siempre entrafia la ejecucion de tine-
les largos, de la cual nos dan idea las grandes contrariedades
que han retardado la apertura del Simplon, acrecidas en el caso
presente por las circunstancias especiales de la obra, tal vez

. seriancausa bastante & motivar el estudio comparativo del pro-

yecto anterior con la solucion de un tubo de acero colocado
todo 6] directamente sobre la ladera sumergida, 6 bien dispues-
to en su tramo mas profundo en forma de enorme puente ¢ arco
sumergido, de enlace de Europa y Africa, el cual podria estar
sometido en sentido verticel casi exclusivamente al esfuerzo de
1a carga movil de los trenes, porque variando el ancho del tubo
y teniendo en cuenta el paso de sus paredes y el del agua que
desplazara podria darsele el esfuerzo de gravedad que mas con-
viniera: dicho se esté que esta especie de tubo 6 serie de pris-
mas, para hablar més propiamente, deberia tener una forma
apropiada para resistir las presiones miximas que en todos
sentidos pudiera experimentar, no tendria gecciéon uniforme ni
en sentido transversal ni longitudinal, y que de todos modos en
la parte que no fuera apoyado deberia tontar con arriostramien-
to suficiente.
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~La'traccién‘ en el tramo inferior al nivel del mar tendria que
ser objeto de estudio especialisimo para disminuir, por ejemplo,
el peso de los motores 6 del cable, segiin que aquélla se propu-
siera, eléctrica 6 funicular, sobre todo en el caso de haber algu-

na parte del trayecto en que se tuviera que acudir 4 medios ar- .

tificiales para apagar 6 reforzar la base de asiento de la linea.

Basta con la enunciacién de estos intrincados problemas
para comprender que no ha llegado aun el momento de empren-
der la realizacién de la obra gigantesca de cruzar inferiormente
el Estrecho de Gibraltar con un ferrocarril, y eso que hemos

omitido enunciar la mayor de las dificultades, la financiera, por--

que los hombres de dinero, no acostumbran & arriesgar sus ca-
pitales en la resolucion de ningin problems dificil, hasta bas-
tante después de que muchos obreros de la inteligencia hayan
perdido su patrimonio ¢ la salud en pos de la incégnita, 6 que
algun apdstol de la ciencia hays sacrificado su vids en bien de
la humanidad.

Todo ello, sin embargo, no ha de ser obstaculo psra que en
lo esencial, y dejando ese tramo dificil, para que lo ejecute la
generacion proxima, continuemos nuestras consideraciones, por-
que todo se reduciria & embarcar el tren en un bac ¢ vapor ade-
cuado para el caso, en Algeciras 6 en Tarifa (si en este punto
mas avanzado se llevaran a efecto las obras adecuadas), y des-
embarecarlo en el puerio de Ceuta, cuya préxima construceidn
esta anunciada, 6 simplemente transbordar pasajeros y mercan-
clas mediante un barco de andar rapido que en menos de una
hora podria salvar ese trayecto; este procedimiento tendria me-
nores inconvenientes de los que aparecen 4 primers vista, siem-
pre y cuando debieran construirse las vias de Marruecos de an-
cho distinto del normal en Espaiia, donde, como es sabido, con-
tinda, conservamos mayor ancho de via que en la casi totalidad
de Europa, porque todo se reduciria & dar mas 1mportanc1a al
transbordo, siempre necesario en tal hipétesis.

Una vez en Africa, llevariamos la traza de la nueva via dese
de Ceuta & Tetuan y de este punto & Melilla, continuando hasta
unirse con las de Argelia en Aur Temonchent 6 en Tlemcen,
yeondo siempre por la coste en forma aniloga 4 la marcada en
el maps adjunto, al cual nos referimos en gracia & la brevedad;
de esta suerte quedaria enlazada la red ferroviaris con el Grand
Central que va'a Tetuan, el cual, & su vez, se unira por el trans-
sahariano con Tombuctu y las lineas del Cabo al Caliro. El ferro-
carril de que tratamos no debe separarse mucho del litoral, uni-
co medio de lograr econémicamente un buen trazado vertical,
dificil en caso de remon'arse en el Riff, cuya cordillera Yebala 6
Pequeiio Atlas cuenta grandes altitudes que llegan 4 2.500 me-
tros; ademés, dispuesta la linea como proponemos, quedaria
siempre facilmente defendida por los fuegos de los buques de
guerra. Como guiera que este ferrocarril, en nuestro sentir el
mas corto y conveniente para el trafico internacional, adquiri-
ria. mucha importancia, convendra estudiar en su dia detenida-
mente todos los elementos esenciales, y sobre todo la fijacién de
los radios minimos de las curvas y la maxima de las pendientes
relacionadas con la topografia del terreno, harto accidentado, y
con el medio propuesto para la traccidn, la que por todo ello

quizas convenga de sistema eléctrico y vehiculos de truk, con .

1o cual las velocidades podrian ser mayores, aun disminuyendo
la cuantia del radio mmxmo y aumentando la de la méxima in-
clinacién.

Uns linea de analogo caricter deberia continuarse desde
Ceufa & Tanger, puerto hoy el méas importante de Marruecos, y
capital diplomatica del Imperio, ademas de ser un centro nota-
ble del comercio del pafs. Desde Tanger la linea podris dirigir-
so 4 la costa Atlantica Occidental sin pasar por el cabo Espas-
tel, cuye cota de 300 meiros y terreno de naturaleza basaltica
conviene evitar; marchando luego por la costa en demanda de
los puertos de Larache, Rabat, Casablanca, Mazagan, Safi, Ma-
gador y Agadir, y & la desembocadura del Draah, en cuyo punto,
ya muy préximo al Suddn, proponemos termine la linea marro-
qui, que podria continuarse luego como internacional y siempre
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cerca del litoral, esto es, por las zonas susceptibles de los-me-
jores trazados horizontal y vertical posible, y al alcance del fue-
go.de los barcos para continuar luego hasta;San Luis del Sene-
c*al uniendo con el ferrocarril de esta poblacién 4 Da Kar, punto
el mas proximo & la América meridional, que podria facilitar la
comunicacién entre ambos Continentes, el Viejo y el Nuevo
Mundo, recorridos entonces por trenes en todas direcciones. La
vertlente atlantica, como es sabido, es la mas rica de Marrue-
cos, no solo por hallarse en ella la mayoria de los puertos, que
son otros tantos ndcleos de comercio de importacién y, exporta-
¢idn, cuyas condiciones naturales deberian completarse median-
te la construcecién de las necesariag obras de defensa y de uti-
llaje, sino porque los terrenos son fertilisimos y ricos los culti-
vos y ganados, contindose entre las zonas cruzadas por la linea
tltimamente indicada las famosas tierras negras de Safi, de fe-
cundidad prodigiosa. :

Razones diplomiticas y también comerciales, aconsejan el
enlace de las dos capitales del Imperio con la linea litoral antes
indicada, y, al efecio, propornemos el establecimiento de uns ar-
teria transversal por el valle de Sebu, & cuyo efecto desde Karia
del Khahbasi, podria trazarse una normal & aquélla ¥y seguir
hacia el Este por el Sebu hasta llegar 4 Fez, para continuar lue-
go por el mismo valle hasta llegar. 4 Taza, cuya situacién estra-
tégica y comercial insustltulble después seguiria la linea por el
expresadotalweg, hasta cruzar la divisoria delas cuensas Atlan-
tica y Medlterraneo 4 la cota maxima de unos 600 metros, para
descender, desde luego, sin contrapendiente alguna importante
y francamente hacia el litoral rifefio, por el valle de Muluya
yendo & enlazar con la antes citada linesa general costera, entre
los puertos espafioles de Melilla y Chafarinas, junto & Ia Mar-
Chica 6 Buerg, muy nombrada estos dias por los desembarcos
verificados en la abusiva factoria de Mr. Say.

El término de la linea, préximo 4 los dos puerios indicados,
aseguraria la facilidad de exportacién de los productos en con-
diciones econdmicas.

Una linea transversal que uniers Melilla con la linea fran-
cesa del Figuig, seria muy conveniente para enlazar ol Sahars
¥ aquel centro de comercio.

No puede tampoco dejarse en olvido & la capital del Sur é
Marrakesch, que ademas de constituir el nteleo de mayer po-
blacién del Imperio, reuns la circunstancia de ser un ceatro co-
mercial activisimo, tanto respecto de la comarca sita en su de—
rredor, como del Sudan y Tafilete, de cuyos puntos recibe I‘re-
cuentes caravanas; la linea debiera seguir el valle del Ued Ten-
sift y enlazar con la del litoral Atlantico, al Sud del Draah, la
continuacién de aquella linea a través del gran Atlas, por el co-
llado de Tizi, en demanda de Tafilete, Tamgrut 6 Tuat, no pa-
rece en la actualidad bastante justificada, no tanto en atencién
4 las dificultades de cruzar tan alta cordillers, €omo por la poca,
importancia relativa de los oasis de la vertiente: meridional del
Atlas, cuyo acceso seria mas facil por la linea francesa de Fi- ..
guig, que se prolonga por Kenadsa al rio Guir, 6 por una ferro-
via que se estableciera en las laderas del U. Draah, hasta unir
con la lines de] litoral Atlantico, debidamente prolongada.

Como lineas afluentes de las ya expresadas, propondriamos
las que se establecieran para la explotacion de las riquezas de
cada uno de los valles principales, siguiendo las lineas genera.-
les de talwegs, asi como una linea transversal ¢ de trazado alto
que uniera Fez, Mequinez y Marrakesch. Las 1nd1cadas lineas
sfluentes, normales en conjunto respecto de la costa, constltup .
rian los indispensables ferrocarriles de penetracidn, cuyas tra-
zas 10 1nos atrevemos & indicar ni aun en su direccién neneral
por falta de datos necesarios.

Con mucho gusto hemos sabido, que nuestro distmouldo com-
paliero Sr. Becerra tiene obtenida una concesxon de ferrocarrll
de penetracién en Marruecos, que parte de Melilla en dlrecc16n
4 Zeluan, y le felicitariamos con mayor entusiasmo si lonraba
llevar 4 cabo su proyecto y conseguia del mismo una explota-
cién normal y lucrativa,.
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El enlace dn‘ecto de Fez con la linea. 11tora.1 podria. hacerse
por un ferrocarril de penetracién, que siguiendo el Valle de
Sebu, cruzara por, el valle de Chechanen, psra terminar cerca
'de Badls, v1lla, romana, con51derada. en la Edad Media como el
puerto de ‘Fez; 6 bien desarr ollé.ndose desde Fez por la cuenca
de los rios Leben y Riss & termma.r frente 4 Alhucemas.

Uno de los fa.ctores ‘mas decisivos al tratar de una red como
la indlcada es ol a.ncho que deberm. darse & las lineas, uniforme
en todas, ellas, pa.ra. ev1tar transbordos, 4 menos de causas muy
-]ustlﬁcadas que exigieran distinta amplitud; dicho ancho, si no
hubiera.de enlazarse esta red con otras europeas y africanas, le
propondriamos deun metro 6 cifra parecida, para reduecir el cos-
te de primer estableclmxento de la linea sin que deje de ser sufi-
ciente la potencm de transporte pero tratandose de lineas rela -
cionadag con otras ya existentes, se hace preciso discutir dete-
nidamente la ventaja que puedan ofrecer las distintas anchuras
hoy. a.dmltlda,s y fijar una de éstas. . .

A fin'de dar 4 conocer en su conjunto los ferrocarriles que en
la actualidad hay construfdos-en Africa, presentamos con este
_nrabalo el mapa de dicho centinente, de cuyo examen se deduce
el preﬂomlmo indudable-de las lineas de un metro 6 1,06 metros
de ancho, que.. nos induce 4 creer que serie, muy conveniente
adopta.r esa a.mpntud de via, que precisamente es la misma
adoptada. ya en los ferrocarriles del Figuig y enlace de los trans-
sahananos, y en el de Dakar & San Luis; las dos lineas quizas.de
mayor porvenir de cuantas puedan unirse 4 las.que proponemos
en Marruecos.

. Desde luego hay que pensar en que una. red ferrovmna como
la que motiva estos apuntes, necesita el indispensable comple-
mento-de otra red mas vasta ain de vias ordinarias para tran-
sito rodado, en las que el coste de los productos hasta las esta-
clones y viceversa reduciria & pequefias proporciones el trafico
comercial. Razones de indole econémica nos inducen & proponer
el frecuente empleo de caminos carreteros de tres metros de an-
che en todos los puntos en que el transito no sea muy activo,
dlspomendo apartaderos para los cruces, con equidistancias
apropiadas. .

" El problema de abrir comercla.lmente Marruecos al inter-
cambio de las ideas y productos del universo, ha debido resol-
verlo nuestra Nacién antes de ahora; pero aun hoy debe consti-
tuir al exterior nuestro objetivo constante y definitivo; llegadas
ya las A.méncas 4 un estado de civilizacién que hacia innecesa-
ria la tutela de 1a, madra. patria, debid ésta haberles dado la au-
tonomia primerc y la independencia mds tarde, con la misma

orgullosa satisfaccién con que un padre presenta ante la socie-
dad & un hijo suyo, capaz de bastarse 4 si mismo y.de triunfar
solo en la lucha que por su perfeccxén y existencia sostienen los

seres humanos; al proceder Espafia de esta suerte, ademas de

glorificarse 4 si misma, hubiera . conseguido, entre otras venta-
jas positivas de valor incalculable, las de evitar las luchas fra-
tricidas, con las tristes consecuencias que el hambre y las enfer-
medades produ]eron en la parte mas vigorosa de los.pueblos, y
pérdxda por nuestra parte en la dltima de las citadas luchas de
mds de 3 000 ‘millones de pesatas derramadas sin provecho al-
guno, como ocurre en la mayoria de las c'uerms, y entre ellas la
reciente habida entre Rusia y el Japon, pues si bien ésta ha con-
se"mdo con el tnunfo de las armas gloria y prestigio extraordi-
narios, no es menos cierto que en el terreno financiero ha que-
dado derrotada 4 tal extremo, que el hambre se ha enseiioreado
del delicioso pais nipén, el del tra.balo yla fertilidad, juzgado
por Hn-ata como «inico bendecido por los dioses», & tal extremo
que los héroes. de la Mauchuna habrin bajado la frente avergon-
za,dos al saber que alvuna. de sus hermanas ha sido vendida por
menor valor .del que se paga por la. mas inferior de nusstras aves
domaésticas.

Con la décima. parte del caplta.l que costd & Espaia la ultxma.
guerra colonial, empleado debidamente en Marruecos, queda-
rian_acabados todos los ferrocarnles que. proponemos (y cuyo
coste promedm quizas no excederia de 160.000 pesetas por kilo-
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metro), asi como las obrag mas indispensables de sus puertos y
red de caminos vecinales; con que se encauzara hacia el vecino
Imperio.una parte.de la enorme emigracién de los millares de
espafioles que anualmente abandonan el suelo patrio; con que
los fabricantes ¥ cuantos se dedican al comercio destinaran &
abrir mercados y 4 conquistar Marruecos mercantilmente mu-
cho menos de lo que emplean en perjudicarse mutuamente, y no
para establecer la natural competencia que la vida reclama,
sino para destruir 4 los competidores para mejor monopolizar el
mercado; con que los espafioles todos sustituyéramos el indivi-
dualismo envidioso y egoista que  nos domina por un acuerdo
colectivo, siquiera fuera para arrancar & nuestros hermanos de"
allende el estrecho, del estado de barbarie y esclavitud en que’
yacen; con que se ateadieran, en fin, las oportunisimas adver-
tencias hechas en 30 de Abril de 1904 por la Real Sociedad Geo-
grafica de Madrid 4 la Presidencia del Consejo de Ministros; con
ello, habriamos conseguido una victoria mas transcendente que
todas las de Napoledn reunidas, ya que éstas tenian por finali-
dad la destruccién y el despojo, en tanto gque la nuestra trans-
formaria al pueblo semisalvaje que por ser vecino nuestro cons-
tituye para Espaiia un gran -peligro, en otro:que con nosotros
concurriera al perfeccionamiento de la humanidad.

Podra alegarse que nuestra Nacidn es pobre para tamafia em-
presa, pero basta para probar lo contrario, no ya el conocimien-
to de las riquezas naturales que atesora Espaia, sino el mero
hecho de haber soportado los sucesos ocurridos en ella en el si-
glo XIX, lo: cual ha acreditado la inexactitud de tan pesimista
opinién, plies por mucho menos han desaparecido como organis-
mos nacionales que no disponian de las energias latentes con
que el nuestro cuenta. Y como las obras no se realizan si'no hay
ingresos suficientes para sufragarlas, voy &4 indicar uno que ven-
dria 4 aumentar los actuales sin detrimento de ninguno de ellos.

Hay, con efecto, en el pais espafiol fuentes de riquéeza in-
explotada, cualquiera de las cuales bastaria para producir mu-
cho mas de lo que importaria la anuali lad correspondiente 4'in-
tereses y amortizacion del capital necesario para conquistar via-
riamente (permitaseme la palabra) & Marruecos; una de ellas’
seria, por ejemplo, la de poner & contribucién la rigueza oculta
v la improductiva que la Nacién atesora, cosa justisima, no sélo
por ser considerada como defraudacién la primera, sino porque
on cuanto & la segunda no hay razén alguna para que dejen de
contribuir las cuantiosas cantidades que en metalico guardan
los Bancos ese tributo deberia-exigirse con el mismo derecho y
perfecta razén con que el Estado cobra al duefio de una finca de
ostentaciéon 6 de recreo, le misma cuota que le asignaria si es-
tuviers alquilada 6 en produccion.

. Por hoy basta 4 mi pensamiento con lo expuesto,’ por mas
que entienda que en el porvenir hay que hacer extensivo eke
eriterio & las personas; pues asi como creo firmemente que’ el
derscho & la vida es innegable 4 todos los hombres, y que la"hu-
manidad comete un crimen social cuando deja que la miseria,
ol hambre 6 la insalubridad nos arrebate seres tan dignos de’la
vida como nosotros mismos, en cambio opino, con igual convie-
cién, que ese derecho trae aparejada su correspondiente obliga-
cién, la de trabajar, & la que debemos someternos todos, pobres
y ricos. Por ello la sociedad, en porvenir no lejano, habra de
declarar que no existe el derecho & la holganza, y quizas lle-
gue & imponer & cada persona una cuota propercional a su ren-
dimiento [practico; esto es, 4 las utilidades que pudiera lograr
con arreglo 4 sus aptitudes y & las circunstancias. Es cierta-
mente sensible, que siendo el ser humano el organismo mas
perfecto que Dios ha criado, tenga un cosficiente de rendimiento
til general inferior al de la inmensa mayoria de las maguinas,
3i como 4 tal se le considera y compara con la produccién que
podris, desarrollar normalmente.

.-Al objetivo de la civilizacién de Marruecos quiere coumeurrir
Francia y en ello no hay por el interés de Espalia obstaculo al-
guno, sisu propésito deja de tener el caracter absorbente y mo-
nopolizador que han revelado los trabajos de sus politicos y
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publicistas, que, 4 trueque de querer engafiarnos con una pro-
tectora entente cordial, ea realidad sélo trataban de deslum
brarnos é ir entretanto dividiendo la escasa fuerza Sherifiana,

para mejor destruirle, y lograr en el momento oportuno apode-

rarse de sus despojos, contando con nuestra silenciosa complici-
dad. Las maquinaciones diplomaticas, los trabajos del Comité
du-Maroc, el apoyo mas 6 menos encubierto otorgado al Roghi y
las mismas publicaciones técnicas, todas revelan el afan absor-
bente de apoderarse de Marruecos y de aislar las posesiones es-
pabolas esterilizando nuestros esfuerzos.

.No debemos, en manera alguns, tratar de exeluir 4 los fran-
ceses, como éstos intentaban hacerlo con Espafia; ni tampoco
destruir la autoridad del Sultan, y, por el contrario, fortalecerla,
pero si contrariar el despotismo feudal del odioso Magzen, ilus-
trando al Emperador y libertando 4 su pueblo. De los dos ferro-
carriles cuya construccién propone el capitan francés Mr. Renty
(que es quien con mas extensién se ha ocupads de los ferro-
carriles de Africa), ninglin inconveniente hay en que hicieran los
franceses el de Figuig al Sur del Atlas y llegar por el Draah
hasta el Atlantico, pero en vez de terminar en Tlemecen el fe-
rrocarril de Fez y Taza, como proponen los franceses, es mas
légico que termine cerca de Maelilla, como yo indico, evitandose
un trazado costoso y en contrapendiente en su tramo final con
antieconémica sobreelevacion, en tanto que yendo el trazado so-

bre el Mulaya, sigue el ferrocarril desarrollandose por su pro-
pio valle.

Si las demas Naciones nos permiten cumplir la misién que
en Marruecos debemos llevar 4 cabo, y los espafioles sabemos

unirpos para esa obra gigantesca y nobilisima, quizds con ese
solo problema cuysa transcendencia es mayor de la que & prime-
ra vista parece, habremos conseguido vigorizar nuestra, Nacidn,
al querer redimir al pueble vecino.

Decia el Conde de Arands, que 8! daria todo el Nuevo Mundo
por un puerto en el Africa; pues bien, con mas razén podemos’
considerar los espaficles del siglo XX que la conquista social y
comercial de Marruecos puede cambiar la situacién de Espafia,
transformdndola, desde rincén abandonado de Europa, hasta ser
el itsmo de unién comercial de todos los continentes del orde.

R. Garcia Faria.
t  Barcelona, Febreroc 19)6. A

(.

LA INGENIERIA EN 1905

——————————

Nuestro colega. el Boletin Minero reproduce de una publica-
cion técnica britanica la siguiente revista, que, aunque como ob-
serva el colega, estd escrita desds el punto de vista de los inte-
reses técnicos de Inglaterra, se puede hacer extensiva 4 los pro-
gresos del arte del Ingeniero en todag las regiones del mundo,
estableciendo asi una excelente revista internacional. Ests, re-
visién de los progresos efectuados en el pasado afio en las prin-
cipales cuestiones de la ingenieria, es siempre de valor, tanto
por su interés histérico como por sus servicios en la futura con-
ducta de los negocios.

En general, el afio 1905 ha sido énico en varias ramas de la
industria. La cantided de hulla lanzada al mercado universal,
justamente considerada como una medida de las industrias ma-
nufactureras, ha sido la mayor conocids en cualquier tiempo.
En Inglaterra la industria naval ha batido su previsto record,
mientras que en los Estados Unidos la produceién de hierro ha
pasado también el méaximo de los afios anteriores. La industria
automévil continda creciendo, ¥ los establecimientos de manu-
facturas eléctricas mantienen su actividad. En Europa las in-
certidumbres politicas han contribuido en mucho & tener en sus-
penso ciertos negocios, principalmente los que estan en relaci‘n
con Jos asuntos del Imperio ruso, al paso que 4 la conclusién de

la paz en el Extremo Oriente seguird, naturalmente, como con-
secuencia, un rapide desarrollo industrial en el Japén. -
Observando sobre varias secciones de la ingenierfa, se ma-

nifiesta que no ha habido un gran desarrollo en la ingenieria’

mecanica, habiendo sido mas bien tiempo de un estable des-
arrollo que de originalidades. : ‘

Los ferrocarriles han aumentado el peso de los risles, y la
potencia y la velocidad de las locomotoras y la capacidad y ma-
terial de los coches se ha mejorado iguslmente; los vagones de
acero han teuido una favorable acogida tanto para el servicio
de carga como para el de pasajeros.-En la ingenieria naval, la
turbina de vapor ha extendido su accién; el Carmania, con
20.000 C. P., se ha puesto en servicio, mientras se han adelan-
tado méaquinas con 70.000 C. P. para las nuevas lineas de la
Compaiifa Cunard. , :

En las maquinas de vapor de movimiento aliernativo se ha
puesto de relieve que, con el empleo del pistén valvula y el uso
del vapor recalentado, el consumo de vapor ha disminuido & %

kilogramos por caballo y por hora. En relacién con el uso del

vapor recalentado ha quedade establecido que es dificil condu-
cirlo por tuberias para salvar una moderada distancia sin pér-
dida, y por esto las maquinas deben colocarse, & ser posible,
formando cuerpo con las calderas. En Alemania los mejores re-
sultados se han obnido con miquinas semifijas, estando coloca-
da la maquina encima de la caldera y el vapor altamente reca-
lentado conducido directamente 4 la maquina sin tubos expues-
tos al enfriamiento.

El desarrollo mas notable del afio es el de motores de com-
busti6én interior. No ha habido notables perfeccionamientos en
la maquina en si misma; pero los rapidos progresos que se han

hecho er la introduccién de la aspiracién del sistema productor

del gas han contribuido mucho al acrecentamiento ‘de la in-
dustria. - :

Demuestra cuanto se ha realizado en esta materia el gue los
industriales, tanto en Europa como en América, se apresuran
hacer pedidos. El gran motor de gas ha tomado su lugar como
un aceptable articulo de fabrica. o :

La turbina de gas permanece siendo objeto de interés y de
curiosidad. Las pocas miquinas que se han construido perma-
necen en el terreno particular de ios ensayos experimentales
del laboraiorio de sus constructores, y las discusiones teéricas
s6lo han confirmado la opinién de que no se cree en una alta
economia respecto del tipo de maquinas alternativas. Si la tur-
bina se convierte en una forma efectiva del motor de combus-
tién problema sera 4 causa de sus ventajas mecinicas, mds
bien que de su posible rendimiento térmico. ‘ )

El empleo de los automéviles ha ido saliendo del dominio de
las aplicaciones deportivas para entrar en el de las sélidamente
industriales. En ciertos puntos continda la preccupacion por las
altas potencias y por los coches de gran velocidad; pero los mas
recientes ensayos que han despertado interés, se han relaciona-
do con la resistencia y eficacia comercial. El 6mnibus automé-
vil tiene demanda, y las demandas se proveen ya con vagones
de entregas, ya con vehiculos de potencia moderada, familiares
y profesionales, los cuales empiezan & merecer la atencién que
hace tiempo se les debia. :

El bote automévil esta en un estado parecido de desarrollo;
pero esta todavia en la época de sport. Con todo, se han hecho
ya algunas aplicaciones utiles relacionadas coun las embarzacio-
nes de pesca y para lanchas.

Las maquinas estan en un estado de transicién. La apari-

cién del acero extrarrapido ha producido una demands de m&- -

quinas capaces de operar con ventaja en las nuevas necesida-
des; pero su demanda no se ha regido por tutiles solamente de

gran tamafio, sino también de los mas potentes entre los co- -

nocidos. )
En las smpresas de ingenieria civil en 1905, se incluyen gran-
des obras de riego en los Estados Unidos y en la India, habién-

dose construido en ambos sitios nuevos puentes de piedra y al-
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