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Con fecha 5 de Noviembre, el Excmo. Sr. D. Estanislao de

Urquijo, Marqués de Bolarque, como Presidente de la Comision A

de Socios fundadores de la Compaiiia general Espailola de Afri-
ca, tuvo & bien encomendar al lngeniero (ue suscribe de visitar
la zona correspondiente & la Seccidn espaiola del ferrocarril de
Tanger 4 Fez, con objeto de tomar los datos y practicar sobre el
terreno los reconocimientos que estimase necesarios para formar-
se una idea, lo méds exacta que sea posible, de las condicioncs
del trazade que deba seguir el ferrocarril de la zona espaiiola,
conforme al convenio de concesién y al pliego de condiciones
anexo, 6 del que resultase ser mds conveniente para la construc-
cién y explotacién de ese trozo, teniendo en cuenta los puntos
obligados de empalme en la zona de Tdnger y en la de influencia
francesa; para apreciar el trabajo que requieran los estudios ne-
cesarios para la formacién del proyecto de ejecucién de las obras
del ferrocarril en dicha zona, las condiciones en que ese trabajo
haya de realizarse, el tiempo que probablemente ha de invertir-
se y la organizacién mds conveniente para llevarlo 4 cabo; y
para apreciar también el importe aproximado de los gastos
‘que hayan de ocasionarse hasta la redaccién inclusive del pro-
yecto definitivo de ejecucién que ha de someterse & la aprobacion
de la Autoridad zonera espailola, -con las condiciones exigidas

por las disposiciones mencionadas, con objeto de formar un pre-

supuesto de estudios 6 un proyecto de contrato 4 tanto alzado
para la ejecucién de dichos trabajos.

Realizados por mi los reconocimientos sobre el terreno que
estimé necesarios, en los dias 10 al 27 del pasado Noviembre,
cﬁmpleme ahora presentar el mforme que se me pidié como re—
sultado de mis trabajos.

Antecedentes.

Para mayor claridad de este informe, conviene, ante todo, re-
cordar algunos antecedentes de la cuestion.

- Bl Protocolo Hispano-francés-de 27 de Noviembre de 1912,

concerniente al ferrocarril de Ténger & Fez, prescribia en su ar—
ticulo 1.° que en un plazo de tres meses, contados desde la fe-
cha de la firma del convenio, los Gobiernos de Espaila y Francia
determinarian en sus zonas respectivas el trazado general de la
linea y sus estaciones principales y que en el mismo plazo fija~
rin, de comun acuerdo, por una parte, 10s puntos en que la linea
deberd atravesar los limites Norte y Sur de la zona espahola, y
por otra, después de consultar con la Autoridad de Ténger, el
trazado de la secciéon comprendida entre el limite de la zona es~
pahola y Tdnger,

El Gobierno espaiiol encargd al Ingeniero Jefe de caminos,

canales y puertos, Excmo. Sr. D. Luis Morales, que desempe-

flaba entonces el cargo de Delegado de Fomento en Marruecos,
que estudiara y propusiera el trazado general mis conveniente
en la zona espaiiola.

Tan distinguido Ingenievo, previo un minucioso recounoci-
miento, presentd su informe, fechado en Ceutael 1.° de Febrero

. de 1913, y en counsecuencia del mismo, asi como de los estudios

simultineos de la Comisién francesa, en el art. 1.° del Protocolo
definitivo firmado en 18 de Marzo de 1914 por los Generales
Lyautey y Marina y Sidi Mohamed: El-Guebbas, en representa«
cién de los Gobiernos de Irancia, Espalia y Marruecos por una
parte, y M. Griolet y D. Rafael Angulo, representando por otra
parte las Sociedades andnimas [rancesas y espaliolas, que han de
constituir la- Compaiiia [ranco-espaiiola del ferrocarril de Tanger
& Fez, se fijaron ya los puntos de paso por los limites de las zonas
respectivas. '

Pero, ademds del protocolo propiamente dicho, y como parte
integrante del mismo, se firmé el pliego de condiciones genera-~
les 4 que habra de sajetarse la construccién y explotacion del fe-
rrocarril.

Debemos entresacar de este pliego los parrafos que princi-

_palmente afectan 4 Ja misién que nos ha sido confiada.

Por de pronto, el citado pliego de condiciones seliala, con
algun detalle, los puntos de paso prmmpaleb del trazado, pues en
¢l se prescribe que: .

«La linea arrancara de Tédnger, franquears el limite Norte de
la zona espafiola en las proximidades de Dwar-Xuanta (véase mapa
anexo), pasard por 6 por cerca de Duar- Hammer, Douar-Daham.
Bufas, Dxar-Berrian, Eulad-Hadad, Alcdzar y atravesard el 1i-
mite Sur de dicha zona en las proximidades dél punto donde la
cruza el Uad-Berd.»

El art. 6.° prescribe que los terrenos se adquirirn para cos

vias, pero no se ejecutarin obras de arte, ni terraplenes, ni s¢
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cclocardn carriles mds que para una sola, salvo el establemmlen-
to de un cierto nimero de vias de cruce.

En el art. 7.° se fija el ancho de la via entre bordes interio-
res de carriles, de 1,444 1,45 melros que es el ancho de la via
llamada europea, que es la misma de la red pnncnpal de Arge-
lia, Como se fljan también en dicho articulo las anchuras de las
banquetas, serd preciso que el ancho tolal de las exphmcxoneb
entre bordes sea 6 metros.

L.os radios minimos de las curvas en la zona espafiola serdn
de 300 metros separados por rectas de 50 metros, y las pendien— '
tes mdximas de 15 milimetros por metro ('ulnculoe T8y 8.0

El nimero, extensién y colocacién de las estaciones serdn de-
terminados en cada zona, oida la Compaiifa, por la Autoridad
zonera inleresada (art. 9.°. Lo

Los tineles tendrdn, como dimensiones minimas, 4,50 me—~ )
tros de anchio por 6,50 de altura en la clave (art. 16).

Las obras de desagiie beliill de [4dbrica, metal 0

U hormigdn
armado (iri, 18), ' '

REVISTA  DE OBRAS PUBLICAS

las variantes emm»madas por el mlamo lnoemero en sus reco-
‘nocimientos.

Para documentar mds nuestrd trabajo, hemos creido también
itil sefialar. en el mismo mapa, con lineas de trazo y cruz, los
trazados reconocidos por la misién francesa de los Ingenieros
-MM. Nouaillac y Pioch, antes de los Convenios {rance- eapauoles.i

Como se ve, el trazado propuesto para Ja z0na ‘espailola pcjr‘

--el Sr. Morales; que pasa por los puntos que prescribe el conve—

vio y pliego de condiciones de 18 de Marzo de 1914, es un tra-

“zado directo entre Tanger y Alcdzar, dejando al Oeste las impor-

“tantes-plazas de” Arcilla y Larache, y aunque las prescripciones
del Convenio suscrito por los representantes oficiales y ratificado
por las Cimaras de Francia y Espaiia, no pueden ser modifica-

. .das sin un nuevo convenio, paréceme convepiente consignar mi

opinién sobre este punto, ya que ese trazado ha merecido censu-
ras y provocado discusioneg, cuyo eco ‘ha debndoTlegar é Ia Corn-'
paiifa general Espaiiola de Ainca. '

Desde luego, puede asevunarae que balvo alvunas vanantes,
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El peso de los carriles serd, como minimo, de 35 kilogramos
Por metro, sobre traviesas cuya naturaleza y separacién se fija~
rdn .en cada caso por la Autoridad zonera 1ute1'eaada oyendo 4
Ja, Gompaiia (art, 19). -

[
s~

i . Direccion general del traza.do.

.. En el ‘mapa -adjunto hemos 1epreaentado con- linea, llena
}a du'eccxéu freneral del lrazado . preconizado. -en su-informe par
el Ingemero Jefe D Luis Morales' las lineas de trazo representan

cuyo eatudlo comparanvo el mxsmo Sl. Morales de_16 para cuan—

do se hicieran los estudlos deﬁnlthOa, la’ dlreccnén genel.al de

trazado indicada en el mapa con linea [lena es ,la que m'is qonyl

ne 4 la Sociedad que construya y explote 1a Hnea de l"’muer { ter.
Es, desde luego, la linea mds corta entre Tidnger y Alcdzar -

(siempre nos referimos 4 la zona espafiola, Unica que ahdra nos

dnteresa); atraviesa todos los rios importantes-en emplazamientos

favorables, que redugen mucho el coste de los puentes vesppetiy

vos; recorre;en toda su, longitud terrenes:de pocainclinacion, de

escasa dureza para su excavacion, de suficiente resistencia para
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rla estabxhdad de- la- via -por lo que las obras de explanacién y
f;ilmca habxén de ser poco costosas; por todo lo que juzgo que el
gasto total de CODSLIUCClén de la seccién de Ténger 4 Alcdzar po-
"dria ser de unas 160 000 pesetas por kilémetro, incluyendo ma-
terial fijo y mévil, cifra que resulta muy econémica para un fe~

) rrocaml de via ancha., )

Por 1o que & la explotacxén se refiere, el trazado del Sr. Mo-
I‘d,]BS ofrece también evidentes ventajas para la Sociedad conce-
blODal‘la del ferrocarril 'I‘&ngex -Fez.

‘ Por de pronto al atravesar una zona interior, 1a linea tendrfa
ma.yor radio .de accién gue si fuera por la costa, pasando por Ar-
cxla Y Larache.,

. UAlos ferrocarriles interiores acuden las mercancias y viaje-
ms de uno y otro lado de las lineas; en los de la costa s6lo acu-
(,‘le trifico por uno de los lados.

“Prescindiendo, ademds, de la menor longitud, tanto por su
_trazado honzonm, que permitird el empleo de grandes “alinea-
c10nes Y. de curvas de gran radio, como por su trazado vertical,
que serd eAcelenLe con pocas pendientes y rampas poco superio-
‘res i 10 mlllm“tI‘OS el trazado oficial recomendado por el sefior
Mma,les ocasxonaui menores gastos de traccion (que es uno de

105 factoxes pnncnpales en los gaslos de exp]otaméu) que todos

los demév trazados de costa ¢ interiores reconocidos por prole-
snoualea, ‘6 aconseJados por profanos.

""Ai;rbé’eéhhmi’eiitd del: fe‘rrocarr‘il déi&ipfa‘che 4 Alchzar.

XS

‘ ._ Entre las SOlllGlOD.ea de trazado mcis 'acwna]es que se han
mvocado eR contra. del trazado del .Sr. Morales, figura-la de lle~
,var el ferrocarul por Larache para aprovechar asi los 37 kilé-

un. metm aunque se estd eJecutando ahora para via de !,44 me-
uos con Ob_]GLO de empalmarla con las demis lineas de Marrue-
cos, tiene un trazado muy defectuoso con pendlenteb Y rampas
continuas, con inflexiones y curvas tan 1dpidas como innecesa-
Tias, con mateual fijo y. movil bmbtante mezquino, y como hay
que tener en cuenta que la linea de 'l‘anoer 4 Fez estd llamada 4
8ET Una lInea de gran urculamdn una vez que se prolongue has--
ta, Dakar (Sendgal) como indudablemente ha de hacerse en un
,plazp breve, beria un: rémora y un perjuicio- para la explota-
cion el que todos 10: tlenea tuvxeran que pasar por el trozo de-
fectuoso de Alczar-I nrache 4 menos que se refonmara en gran
_parte este ramal, lo que -auularia la economia de construccién
,que. se invoca.,
: Pero aunque el trozo de via féxrea de Larache 3 Alcdzar
reumgra las. condlclones que creemos debe darse 4 una linea ge-
neml1 A aunque el Eatado espanol regalara esa linea, que cuesta
.ql;ps <9, mlllones de, pesetas, é. la Somedad Téuger -Fez, tam-,
#3do.por Larache, pues la construcclén de, Larache i Ténger,
aun, no pasando por Arcila Y swuiendo la linea de trazos rojos F
que en el mapa se indica, aunque tendria 14 kilémetros menos
que la linea. directa de Alczar & Ténger, habrfa de costar sensi-
blemente igual, porque el paso del rio Lucus, .en las inmedia~
ciones de Larache, y los mayores accidentes- del terreno que se
encuentren en esta linea, compensaria el aumento de longitud del-
trazado directo & Alcdzar, que recorre en su trayecto un terreno
Lcasi llano.

No. negamos que, quizd desde el puuto de vista mxhtar 6 con~
slderando los intereses de la ciudad y del puerto de Larache, hu-
biera podido couveuir que la linea geLeml pusara por esta plaza,

‘del ramal 4 Tetudn serd
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pero la Compaifa del Ferrocarril de’ Tdnger & Fez debe atender
4 mds altas consideraciones. En primer término, hay que supo-
ner que el régimen militar de nuestra zona es temporal, que,
por lo tanto, las razones de orden estratégico perderdn importan-
cia dentro de pocos aiios. En segundo lugar, les intereses locales
de la plaza y puerto de Larache, aunque. muy dignos de lenerse
en cuenta, deben pospouerae ante el beneﬁcm geneml de nues-
tra zona.

¢Y qué duda cabe que 4 los intereses generales de Espaia le
conviene mds tener dos lineas férreas: la directa de Alcdzar 4
Tdnger, con ramales 4 Arcila y Tetudn, y otra linea indepen~
diente, de Espafia exclusivamente, de Alcdzar & Larache, que
tener una sola linea franco-espaiiola, pasando por Larache y de-
jando sin servicio directo los hermosos valies situados al Norte

. de Alcdzar, que son, 4 nuestro juicio, los de mayor porvenir agri-

cola de toda la zona?

Enlaces de la linea general con Tetuén y Arcila.

. Claro es que, al trazar la linea directa de Tdnger & Fez, de-
bemos preocuparnos de los enlaces futuros con Arcila y Tetudn,
y el Sr. Morales ha tenido muy en cuenta estos factores.

El ramal § Tetudin puede arrancar, é bien de Dxar-Xuauta
(aolucuﬁn C), 6 bien de Dxar-Hammer-(solucién D).

Por cualquicra de esos dos valles, la “longitud aproxnnada
de unos 48 kilometros. - '
~ Alos intereses exclusivamente espafioles le convendrd mis
la segunda soluci6n, que acerca Tetuin y Ceuta de nueanas

‘ phzas.

A la Compaiifa del ferrocaril de"'Tain"i*eL & Fez quizd 1‘e'cou-

<" venga ma; la’ ximera solucnén ue es la que favorece el puertd
mptxos de la lmqa militar en conau-uccmn de Larache 4 Alcdzar,. P q q L

pero desfrracxadameute esta Jined, proyectada primero para via de ’

de 'i‘z'mr*er perc como ese trazado ha de ser elegido por el Go-
‘biernc espaiiol, tendremos que esperar & que éste lo résuelva.
Entre Tetudn y Ceuta, el Iistado espaiiol esld construyendo
ya el ferrocarril de otros 45 kildmetros, para via de 1,44 me-
tros, y en Ceuta habrd dentro de muy pocos alios un hexmom
puerto, cuyas obras estdn ya muy adelantadas, :
Asi es que, aun cuando el ramal & Tetudn costard unos 8 mi-

. llones de pesetas, una vez construida nuestra linea general le

convendri al Estado espadol ejecutar pronto dicho ramal, que
pondrd 4 Ceuta y Tetudn, es decir, el Mediterrdneo, en comuni-
cacién con Alcdzar, Arcila y Larache sobre el Atlintico.
Respecto 4 Arcila, su ramal, que se indica en el mapa con
1a letra £, tendrd sélo unos 10 kilémetros por terreno casi lla=
‘no y cuyo coste no éxcederd de millén y medio de pesetas, Ver-
‘dad es que Arcila es poblacién de poca importancia (unas 3.000
"almas) y con un interland reducido, que no es susceptible, ni mu=
cho menos, ‘del desarrollo que han de tener Alcézar, Larache Y
Tetudn. -

.. Divisién de 1a linea en trozos.

Expuestas las consideraciones generales que precede describi-
remos con algo mds de detalle los diferentes trozos en que ha de
subdividirse la linea. )

Ea el art. 9.%del Protocolo se prescribe que: c«los estudios
de la linea, dividida previamente en trozos de una longitud de
20 & 30 hildmetros, de los que ninguno deberd traspasar los limi-
tes de la zona de influencia espailola, se emprenderdn simultd-
neamente por el extremo Tédnger y el extremo Fez, y se llevardn
de los dos Jados con4oda la actividad posible».

.Con. arreglo 4 esta prescripcion, creemos que la linea debexé '
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Jefe D. Luis Morales; |
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“dividirse én sn primera parte (que comprende la zona espafiola),
“en los siguiéntes trozos:

Kil6-
metros.
Trozo 1.°—(Zona internacional.) De Tdnger, al Uud-
l-Kebir oo, e 19
Trozo 2.°—(Zona espafola.) Del Uad-Ll-Kebir, al rio
Garifa.. oo i e e 32
- Trozo 3.°—(Zona espafiola.) Del rio Garifa, al Sok-et-
Taelatza ..ot o iiiiiie i e 27
lnol )y 4.°—(7Zona usp'mol'z ) De Sol: et-Tuelatza, al
llmltu de i zona e%p'\nola ....... Cees reareass 32
'}l‘o’rm,.».... verers eseavans 110

- Claro es quie éstas longitudes son aproximadas, pero no cree-
mos difieran en mds de un 5 por 100 de las longitudes reales de
los dilerentes trozos.

Tunozo. 1.2 Zona ~internacional. —Como hemos dicho, ya, el
primer punto de paso fijado por el Protocolo y el pliego de con-
_diciones, es Dxar-Xuanta.

Es éste un poblado 6 duar situado en el lmite Norte de la

zona espaiiola y en la margen derecha del rio Uad-El-Kebir, que
.separa las dos zonas,

Todos los Ingenieros franceses y espailoles que han reconoci-

.do la linea de Tdnger & Fez, coinciden en considerar este pobla-

do 6 sus inmediaciones como punto obligado de paso para la via
férrea, sin duda por el temor que les producia el paso por las
marismas ¢ terrenos algo -pantanosos que se encuent_ran m;i__s
aguas abajo.

Aunque quizd-yo nv participe de estos temores, pues creo que
.833s marismas se atravesarian 4 poco coste, no cabe dudar que
Dxar-Xuanta es un paso favorable para el rio y, sobre todo, pu-

diera ser en su dia el punto de empalme con el ramal & Tetudn,

si se adoplara para esta linea la solucién C.

Entre Tinger y Dxar-Xuanta el lerreno es de los que llama-
mos entrellanos, y caben las dos soluciones de trazado indicadas
en el mapa; la de linea llena es la recomendada por el Ingeniero
as lineas de trazo y cruz son los trazados
propuestos por la mision francesa ya citada.

Como no es preceptivo el trazado, pues los unicos puntos

obligados son. Tdnger y Dxar-Xuanta, cabe elegir la solucién

que mds convenga entre estos dos puntos. Hemos reconocido am-
bos trazados A Y B; los dos son buenos, de lougitudes muy aproxi-
madas, atravesando terrenos llanos y sin obrvas de fibrica im~
portantes. Con un reconocimiento barométrico no es posible
asegurar cudl de los dos resultard mds eorto. 6 mds econdmico.
ber!z, bues, preciso, cuando se hagan los estudios, hacer dos tan-
feos: alf*o detallados para comparar planos y perfiles.
" Lo que sl puede asegurarse es, que desde Tanger al paso del
rio que separa las dos zonas, la distancia no excederd de 19 ki~
10metros, que en esa zona no hay mds obra de fibrica impor-
tante que el pasodél rio que podmi atravesarse con un puente de
unos 25 metros de luz; que podrd alcanzarse sin tunel ni trin-
chera i poitante y con pendientes iufeviores 4 15 milésimas, la
divisoria'que separa los dos puntos, y que' las expladacioues de
e30s 19 kildmelros resuitaran econémicas.

Trozo 2:° Del rto Hfuad-El-Kebir.—En esta zona es donde
el trazado ofrece mds indecision de toda la linea y no la hemos
‘podido reconocer con detalle en toda su extensién porque las Au-

‘toridades militares no nos lo han consentido, conociendo el espi-
‘ritu actual, algo levantisco, de las cabilas de Yebel-Hebit y Be-

ni-Mezauar, pero-por lo que hemos podido comprobar en nues-
tra3- excursiones y por-los: datds del mapa y las observaciones

" hechas por el Sr. Morales , parece que la solucidn més c'di'ié' Y':Ila

que reune mejores condiciones técnicases la sefialada en el mapa
con linea llena, que pasa por Dxar-UHammer, que es uno de los

* puntos prescritos por el pliego de condiciones.

Esta solucién pasa‘al pie y al Oeste del Duar-Memzla, _que
hoy no esld pacificado, hordeando por el Eate nuestras po:xcxo-

"“nes de Xarf-el-Ilaman y Zerruedla.

Pero como este trazado queda 4 unos 6 Iulémetro: de nues—
tra mds importante po;xméu de Cuesta’ Golorada, los Genela]es

“ Marina y Silvestre han insistido macho en que procux xamos‘

acercar todo lo posible el trazado definitivo‘d’ aquella. pos c16n
con lo que los estudios y las obras no habrian de sufm' entorpe-
cimiento alguno, mientras que, segiin las pxesuncxone% de dicho:.

" Generales, podrd tardarse'algin Llempo en asevurar la pacnﬁca—

cion de las cabilas 1el)eldea batuadas al Eate de nuestlas pOal—

"ciones. ¢ '

En el mapa se ve que, l:anto el S Mora,les como los Inge-
nieros Tranceses, recorrieron también aigunas soluciones aproxi-
méndose & Cuesta Colorada, y hemos podido compnobar que esas
variautes son posibles, pero para poder comparar con exactltgd
sus longitudes y presupuestos serd preciso hacer estudios bastan-
tes detallados, que & la Compaffa general E»pano]a de Afmca
conviene realizar, pues con un gasto en estudios de unos mlles
de pesetas podrd ahorrarse muchos cientds de-miles en ¢onstruc-
cién y explotacién.

Con el trazada del Sr. Morales por Menizla y. Dxar-Hammen
el ferrocarril necesita en este trozo dos 'pu’en'tes paré. atravesar los
rfos Jarrub y Harrixa, de unos 30 metros cada uno, mientras
que si pudiéramos‘Hevar el ttazado por Cuesta Colorada, sélo se
necesitarfa un puente sobre el rio Haxef de unos 50 metros. °
" Laeconomia que se obtiene construyendo un solo puente en

‘lugar de dos compensaria algo el aumento de coste de la soluctén

por Cuesta Colorada, que guizds exija un tunel, pero, como he-
mos dicho antes, para apreciar exactamente las diferencias téc—
nicas y econémicas de ambas soluciones es preciso medirlas so~
bre el terreno, con suficiente detalle.

La solucién por Cuesta Colorada quedarfa & unos'5 kiléme-
tros del punto de paso Dxar-Hammen, y & unos 2 kilémetros de
Dxar-Dahar-Bufas, que es otro de los puntos obligados que pres-
cribe el pliego de condiciones: pero si se observa que dicho plie=
go dice que el trazado debe pasar por é cerca, creemos que la sgf—
paracién de 5 kilémetros para un ferrocarril puede admitirse

‘como cerca Y no hablia de ser esto dificultad para la aprobaméh

del proyecto.

Este trozo, que tendrd una longitud aproximada de 32 Kil6-
metros (que serfa algo mayor por Cuesta Colorada), és la séccién
més costosa y accidentada de la linea; forzosamente tendrd una
subida y una bajada y el terreno es més irreguhr que en todo el
resto del trazado, amén de los puentes que hemos: enumerado y

‘del que se necealtaxd sobre el rio Garifa, que exigird también una
obra de desagiie de 30 & 40 metros de'laz. :

Trozo 3.° Del rfo Garifa al Sok-et—T”elatza.———Poco después ﬂe
atravesar el rio Garifa se encuentra: el poblado de Dxar-Berrian,
que es otro de los puntos oblwado; que fija el phego de condt-
ciones, y en cuyas proximidades ha de ponerse la estac16n de em-
palme con el ramal de Arcila, que, como hemos dlcho, se en-
cuentra & unos 10 kilémetros, como mipimum. :

Desde aqui 4 Sok-et-Tzelatza, el trazado que en el mapa se
seflala con tinta roja llena, es el que m4s nos satisface por todos
conceptos, El terreno es casi llano, con ligeras inflexiones en di-
ferentes valles de gran amplitud y muy poblado, sobre todo, en
Tas mmedlaclones de Sok-er—Tzenin, que es una posicién impor-
tante de nuestias tropas, -
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El mapa sobre el que se han dibujado los trazados de este fenrocarril es una eopia reducida de la parte correspondiente del eroquis del Imperio de Marruecgos, de la Comision del Cuerpo de Estade (Mayor del Ejeéreito.
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" Manto el 8r. Morales, como la Comisi6n francesa, han reco-
‘noeido otros valles més al Este del trazado que examinamos,
pero, por 10 que hemos podido apreciar, son, evidentemente, tra-
-zados mas costosos, y, ademds, menos directos, asi es que 110 nos
parece dudosa la eleccion. :

Sin embargo, como el General Silvestre nos ha recomenda-
do también que procuremos aproximar el trazado & Arcila,
cuando se hagan los estudios definitivos debemos tantear una
“solucién en este sentido, que hemos reconocido ligeramente
-en miestra primera visita y en la que quizd pueda reducirse &
7 4 & kilometros el ramal de Arcila, sin aumentar sensiblemen-

-te la longitud de la linea general.

Trozo 4.° De Sok et-1zelaiza, al Umite de la zona espariola.—
El dltimo trozo de via férrea, dentro de la zona espafiola, reco-
‘rre un terréno mds llano ain que el del trozo anterior, y tampo-
“co debe, & nuestro juicio, vacilarse en su direccién general, por
ser & todas luces preferible la sehalada en el mapa con linea
‘Hena, que pasa por Eulad-Hadad, poco después de cruzar el rio
Mejacen, con un puente de unos 30 metros de luz, que los demds
~trazados que figuran en el mismo mapa, que recorren valles mas
accidentados y mds largos.

En cuanto al emplazamiento de la estacion de Alcdzar, no
-cabe duda de que debe situarse al NO. del pueblo viejo, que
.es en donde terminard el ferrocarril en construccién de Larache
4 Alcdzar. En esa direccién, que es la zona més Hana y mds sa-
neada en las inmediaciones de Alcizar, es ‘donde se proyecta la
-nueva ciudad que ha de construirse, y hay alli espacio mds que
suficiente para una.estacién de empalme amplia, como lo exigi-
rd el trifico futuro de Alcdzar, que serd el centro de toda la re-
.gion. , :

De Alcézar al limnte de la zona espano]a el tmzado es tam-
bién llano, pero hay que atravesar el rio Lucus con un puente de
aunos 80 4 100 metros de luz y unos 15 metros de altura, que
serd la obra mas importante.de toda la linea.

El emplazamiento mds favorable para este puente es el que
se seiala en el mapa, y desde aquf hasta la zona {rancesa el te-
rreno es llano por lo que no ofrecerd ninguna dilicultad el em-
palme de nuestra linea con el trazado que traigan los Ingenieros
franceses desde IFez.

Hasta ahora éstos no han dado sehales de existencia en Alcd~
zar, por lo que habrd que esperar 4 que adelanten sus estudios
‘en aquella zona para fijar los iltimos tres kildmetros de la zona
‘espaiola. ‘

Estaciones.

El Sr. Morales, en su informe, no recomienda mads estaciones
que las de empalme, dejando para el periodo de construccién la
fijacién de las restantes.

El pllevo de condiciones, en su art. 9.°, prescribe que el mi-
mero, extensién y colocacién de las estaciones serdn determina-
das, en cada zona, oida la Compaiifa, por la Autoridad zonera
interesada. - :

Pero construyendo el ferrocarril con via unica, serdn -nece~
sarias estaciones de cruce de 15 4 20 kilometros.

A nuestro. JUICIO habré. que penerlas, por lo menos, en Dxar-
Xuanta, Dxar-Dahar bu Fas, Dxar-Berrian (empalme con Arci-
la), Sok-et-Tzenin, Sok-et-Tzelatza, Eulad-Hadad y Alcdzar,
aunque en ninguno de los puntos inlermedios hay verdaderos
pueblos, sino poblados con chozas mis ¢ menos extensos.

Los dos puntos Sok-et-Tzenin y Sok-et-Tzelatza son expla=-
nadas-donde se celebran socos 6 mercados muy importantes y
puutoé de cruce de numerosos.caminog, y parece natural que, en

las inmediaciones de las estaciones que serd preciso construir
para el cruce de trenes y viviendas de los empleados, se levanten
pueblos de alguna importancia, como ha ocurrido en las zonas
despobladas de Ameérica, en las que los ferrocarriles han sido
los generadores no sblo de la agricultura, sino de las ciudades.

Riqueza de la zona espanola.

Se ha vulgarizado mucho la idea de que la zona espaiola en
Marruecos no merece ningun sacrilicio, habiendo en Espafia mu-
chas regiones por colonizar y desamparadas por los Poderes pi-
blicos, y yo mismo que conocia Melilla, Ceuta y Tédnger, parti-
cipaba de esta preocupacién. Pero conlieso que he modificado mi
opinidn después de este iltimo viaje de reconocimiento del ferro-
carril de Tdinger 4 Alcdzar.

IIay en todo aquel trayecto, pero sobre todo en el valle del
Lucus hasta Larache, y en la zona de Sok-et-Tzenin & Alcdzar,
extensiones muy considerables de terreno suceptible de una in-
tensa produccién agricola, pues ademds del calor de la regién
tienen humedad muy permanente, lo que parece algo extraio por
la idea que tenemos de Marruecos. Pero es el caso que en aquella
zona, por efecto de la pendiente de los valles y de la escasa 6
nula permeabilidad del terreno, en que dominan las arciilas, lag
aguas de lluvia del invierno empapan el terreno manteniéndose

-la humedad casi todo el aiio, como lo demuestran los numerosos

manantiales y fuentes que se encuentran en el trayecto.

Asi se comprende la fertilidad de aquel suelo 4 pesar de una
labranza muy superficial, y se explica la importancia agricola
de Alcdzar que, segtin todos los informes, es una de las poblacio-
nes mids ricas € importantes de Marruecos y el centro de todos
sus caminos.

Asimismo son susceptibles de una mteuaa produccion agrico-
la las extensas zonas de marismas que circundan & Cuesta Colo-
rada. donde, & mi juicio, serfa muy ficil, con saneamientos ba-
ratos, obtener unas 4.000 hectdreas de magnificas vegas para
prados 6 cultivos intensivos.

La zona espailola entre Tetudn y Alcdzar es la llamada de
Yeb-Ala, que es ademds de las mds pobladas de Marruecos,
pues se estima en 2 millones de habitantes repartidos sobre unos
36.000 kildmetros cuadrados, es decir, que su densidad resulta
de 55 habitantes por kilémetro cuadrado, saperior & la de mu-
chas provincias de Espaiia (1).

Aunque en esta zona no hay mds que cinco poblaciones, Tén-
ger (45,000 habitantes), Tetudan (20.000 habitantes), Alcdzar
(15.000 habitantes', Larache (10.000 habitantes) y Arcila (3.000
habitantes), existen infinidad de poblados é duares en que se aglo-
mera la poblacién mora agricola.

Se cultiva en esos campos cebada, trigo, maiz, habas, gui-
sautes, lino, cillamo y tabaco, pero la mayor riqueza consiste en
los arboles que producen aceitunas, nueces, higos, naranjas
y uva.

Hay ademds mucho ganado, eabrio sobre-todo, y basta.ntes
carneros, bueyes y caballos. )

Respecto 4 rigueza minera se han encontrado yacimientos de
cobre, hierro, plomo, azufre, antimonio, plata y hasta oro.

Hasta ahora las exportaciones de esta zona consisten en hue-
vos y gallinas, cera y pieles, sobre todo de carnero, estas ulti-
mas por valor de algunos millones anuales,

Las importaciones principales son azucares, tejidos de algo-
dén y velas, & parte de los mil productos de las industrias eu-
ropeas.

(1) La poblacién media de Espadia es de 40 habitantes por lnldmetro
oradrado,
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Movimiento del puerto dé Tanger.

, Oue hay ya movimiento comelcml lo demuestran ]db cifras

.de 1910, para el puerto de 'léumex que fué visilado por 3.000
batco:- con un tonelaje de 2 .100.000 loneladas, que dieron un
“trafico de 30.000 pasajeros y 60.000 toneladas de mercancias.
(Tdnger, por Gauthronnet, pdg. 84.)

No hay motivo para que una vez <,omtlmdo el puerto de Tdn-
rger'no se desarrolle el lrdlico en proporciones andlogas & lo que
-ha crecido en los puertos de Ordn, Argel, Tunez y Sfax, que no
-tienen la situacién excepcional de Tdnger, eu el Bstrecho de Gi-
-braltar, entre los dos mares Atlinticoy Mediterrdneo, y que es
.ademds el puerto alricano mds proximo & Europa, por el que han

- de pasar todos los viajeros y mercancias para Marruecos, Senegal
y todo el Sur de Alrica.
Suponiendo un crecimiento "miloc'o al aumerito de trafico

_medio observado en aquellos puertos en explotacién, tendriamos
- en Tdnger el ano 1940:

g |4 =

EEZ gEZ3%3 528

-— 28 w3555 ong

ELEMENTOS DE COMPARACION e w87l Y

: : a=a ?é'z“Ew Lj &

=8 =358 L
Poblacih..couuneneeeee . 45.000 1.970 104,000
Pasa]eros ........ eeaees . 30.000 1.500 75.0.0
_Bareos cntrados y salidos. ... 3.000 205 9.000
--'lonela]e...... ieiererieres] 2.100.000 193.000 . | .8.000.000
MercanciasS. . ceeeien.. e $¢0.000 46.400 . 1.450.000

Porvenir del ferrocarril de Tanger & Fez.

Es, pues, 4 mi juicio evidente que el ferrocarril de Tidnger &
‘ez, una ves construido el puerto de Tinger y los ramales & La-
‘rache, Tetudn y Arcila, ha de absorber todo el trifico de Ma-
-rruecos que puede alcanzar en un plazo de treiuta alios mds de
un millén de toneladas.

La base de ese trifico serd el aumento de riqueza agricola de
todo el interior de Marruecos, que tienen grandes extensiones de

-terreno araiiadas solamente por sus rudimentarios arados.

Tienen las vegas inmediatas & Alcdzar y las de los rios que
“viertén al Atlantico inmensas superficies en lierras casi virgenes
-que por su horizontalidad y gran extensidn facilitan las explota—
ciones agricolas, mecdnicas, y que, ademds de su humedad na-
-tural, pueden regarse con gran facilidad y economia.

- No faltardn brazos espaitoles para transformar esas llanuras
fmproductivas en fértiles huertas, y si bien es de temer que los
capltales espafloles no se decidan 4 emprender esa clase de nego-
> cies, no faltardn Sociedades extranjeras que ezploten esta r:queza
tan préxima 4 Europa. . :

¢ Pero ademds debe tenerse en cuenta que el ferrocarril de
Ténger & Fez es.s0lo el primer paso de la penetracion del Oeste
africano. Esta linea se prolongard mds al Sur primero hasta el
-Benegal y Dakar, que serd entonces el puerto mas préximo de la
América del Sur, y después & todo lo largo de Africa hasta el
-Cabo de Buena Esperanza.

-~ No son estas fantasias ingenieriles, son la expresién de nece
sidades que se sienten por paises como Francia, Bélgica, Alema-
nia. é Inglaterra que menen sus colomas en todo el htmal afri~
‘tano,

-

_neas férreas:

riles.

~Asf es que,puede:asegurarse-que-el ferrocarsil de-Tgnger 4

“Tez, sobre-todo en la-zona espaiola, estd. llamado .al.mnds bri-
. Hante porvenir, por lo que es necesario estudiarlo ¥ construirio
. en condiciones de un gran trifico que’ exua una- econémlca X

plo'amén.

i

Necesidad y urgencia de este ferrocarril. ~ . .

Pero aunque ast. no fuera, aun emnJa hipétesis, 4.mi juicio
absurda, de que dicho ferrocarril no-tuviera porvenir indpstrial,
neceqita, Espafia construir inmediatamente-la seccion, de:Tinger

4 Alcdzar. Cada allo que se retrase su comstruccidn, coahal.i &
Espafia muchisimos millones. : Co
La razdn es tan elemental como evidente. o !
Podrin discutirse las ventajas . para Espaila de la ocupamén

. de Marruecos. Quizad no nos convenga conbzderarlo en conJunw

como nef’0c10.

Pero lo que no cabe ya es el. abaudono de Max‘ruecos, puea
con ello perderiamos nuestro crédito como nacién eurqpea.. .-
Mantenemos alli unos 80,000 hombres y es necesario haber
recorrido aquellas 1-egionés para comprender el-gasto inmenso
(de mds de 100 millones de pesetas anuales) que nos-cuesta esa
ocupacién militar,-que .con tanta lentitud se desarrolla, por!las
enormes dificultades que ocasionan los transportes de hombrcs,
viveres y municiones.

Pues bien, no se podrd wpatma[ la mayor parte de mu.estras
tropas mientras no se cruce Marriecos con: ferrocarriles y.carre-
teras, y, sobre todo, mientras no se con:.truyan las sxgmentes 1i-

i

! STl coste.

Kilometros. -y

. . Peselas '
Larache-Alcdzar (en construcceion)......... By 5.000:,000. .

Ceuta-Tetuin (en construecion)... .. oo 45 7.000%000
Panger 4 Alcdzar (en proyecto)............[” 110 | 18.000.000"
"Ramal 4 Tetudin (en proyecto).......... - 48 8.000.‘0‘00 '
Ramal & Arcila (en proyecto)...... 10 1 500.000..
TOTALES « vvevvansesereransns| 200 39.500.000 ,

. L . o . ST e B
Nos asustamos de un gasto de 40 millones de pesetas-,‘:'iq.u‘-é,
aun suponiendo que fuera improductivo, costard al Estado una
renta mdxima de 2 millones de pesetas, y, en cambio, no pensa-
mos que la ocupacién militar de Marruecos nos ha costado ya
500 millones de pesetas. : I S
Construidos los 250 kilémetros de ferrocarril que’ indico, ;]
seguro que obtendriamos el mismo efeclo militar con-la cuiarta
parte de soldados, pues éslos y sus municiones de'boca y-de'gue-
rra. podrign movilizarse-con més rapidez y eficacia, y “s6lo"pot
este concepto podria economizar'el Gobierno 80 millones de- p‘é-‘-
setas anuales, el doble de lo que zmportar(m todos €s0s"’ ferroca—

Es decir, que se amortlzarla el gasto total de la construccién
de estas vias férreas dos veces cada ajio.. Lo es
Inglaterra, los Estados Unidos, Bélvlca ‘Holanda y ¥ I’rane:a—
que han sabido conquistar y conservar inmensas colonias, ne’ ‘10
Jhan conseguido con soldados, sino con los ferrocarriles que.esta-
blecieron, con las obras puiblicas de toda clase que avaloraron
aquellos terrenos, que civilizaron & sus salvajes habitanteés, des-

pertando en ellos la codicia y las necasxdades, que son Ios princh
palesestimulos de la paz.y dél trabajo. -
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" Hagamos 1o mismo con Mairuecos, sind queremos arruinar a
Espafia, que no puede soportar la sangria suelta de millones que’
nos cuesta nuestra expansion africana. ’

i Lies hemos demostrado ya nuestra fuerza militar, ensefliémos-’

les ahora nuestras riquezas y nuestra cultura, en forma de cami-"

nes de hierro, de puentes, de fabrlcaa, de explotaciones a,vnco—
las,ide hospitales y'de escuelas. : . .

Creo, sinceraments, que es el Unico método para pacificar y-
enriqueceraquella simpdtica region; que hasta ahora asolamos

con:ld muerte ¥ el'incendio, que si'bien producen el térror y fa

pacificacién aparente, provoea y- so:hiene el-odio y Ta ‘ho'atili’da“d‘
. +Hemos conquistado' Marrnecos 4 camonazos, pero no lo” paci-
ﬁcaremob ‘mas ‘que con locomotoras.
¢ Madrid 13 de Diciembre de 1914, . ° o

Re&l Amdemla o UGHBI&S Exac as Flmcas y Nadurals,

st
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DISCURSO DE D JOSE EGHEGARAY'

EN LA RECEPCION DEL

~'NUEYO AGADEMICO D. AUGUSTO KRAHE

———

(cou LUSIéN)

Mas 4 pesar de esta inmensa riqueza cientifica, muchos es—

eritores, muchos criticos. y hasta ilustres hombres de ciencia con:

* alardes filos6ficos, parece como que desdefian toda ecuacidn en
general; y.aun los hay,. que-miran compasivos & los que 4 esta
rama del saber humano dedican sus esfuerzos, porque suponen
que toda ecuacién A = A es una verdadera tautologia, de todo.
punto esténl aunque 4 ella se aplique toda la légica dllbto-'
télica.,.- ' - - : o

- Vamos despaclo. : '

-.'Bs, que una ectiacion matﬁmatlca en general, no expresa sim-
p]emente que una cosa es igual d s/ misma con identidad de for—
ma y esencia y por gusto & la repeticion estéril; las ecuaciones,
por ejemplo en las Ciencias. ﬁsxcas, expresan leyes del mundo ma-
terial, relaciones entre diversas magnitudes de las que se agitan
en-el seno. del cosmos, aunque al reducirse 4 nimeros estas ecua-
ciones exgreseu,lgualdad_eb numéricas. Cuando se dice «la atrac-
cidn entre dos astros esigual al producto.de las masas, dividido
Qo;ﬂ el.cuadrado de la distancia y multiplicado el resultadio por
una constante», no.se-escribe una tautologia, una identidad;- se
esoribe una lqy exacta ¢ aproximada del Universo, en la que en-
tran en agcién diferentes magnitudes, y que encierra en sus con-
401nos a.lgebraii,cos toda.la -Astronomia 'y una . buena parte de la
Fisica matemdtica cldsica. Y como las ecuaciones expresan leyes
del. mndo inorgénico, por ellas. se resuelven.-problemas prodi-
giosos, en los que parece imposible haya penetrado la inteligen-
cia humana; y cada vez son mayores y mayores y mis increfbles
estos triunfos, sin que se agote:la llamada tautologia.

-- Para-condensar mis ideas y-hacer menos drido -este-discurso,
me h;mtaré 4 citar de paso algunos:ejemplos. De este modo se
comprenderd mejor la importancia de las ecuacioues analiticas,
.desde.aquella ecuacién infantil en que se plantea «el problema
«el milano y las.palomas», que tampoco era una tdutologia,
.hasta, la.suprema region de. las ecuaciones mtevralea y otras de
mas allé v . ; S )

PR Y e BN N :m: )
ESVNILD BE edana e T T gy . :

Empecemos esta digresién final. ' s

Cuando bajo la accién de ciertas energlas se ioniza (y perdd-
neseme el empleo de palabras que no estdn en el Diccionario,
pero que son insustiluibles) un gas, jquién hubiera podido creer:
hace algunos ailos que era posible contar el niimero de los millo-+
nes de estos elemertos eléctricos engéndrados en el fliido?

Pues esto se realiza de-muchas maneras, combinando siem=:
pre el método e\pemmennl con las ecuacmuea del matema—*
tl-GO.

" Basta evaporar agna en el éspacio que encierra el gas, pro-.
vocar por la expansion de éste la condensacién del vapor sobre!
los centros eléctricos, con lo cual cada idn serd el centro-de una
gota; y luego ver cdmo la neblina que de este modo se forma’
desciende lentamente; y-luego medir la velocidad del descenso;-
y luego hacerse cargo de que esa misma velocidad es aquella:
con que cada gota cae, y por fin acudir & una férmula del céle-
bre Stokes, quiero decir & wna ecuacion que expresa la velocidad
de la caida en funcién del didmetro de la gota.

Con lo cual el problema estd resuelto; porque si despejando
el didmelro en dicha ecuacién en valores de la velocidad se conoce
este didmetro de la gota, se conoce su volumen, y si por las fér
mulas de.la termodinimica se determina la cantidad de avua
evaporada, se podrd conocer con esa cau_txdad de agua cudntas
gotas se han formado, y como hay tantas gotas como 1ones, el
ntimero de éstos quedard. delinitivamente determinado. .

Si las ecuaciones fueran pura tautologfa, hay que con_Tésax:
que la férmula de Stokes es una tautologia maravillosa, que
burla la sentencia de esterilidad del critico,” que condend 4 las
ecuaciones en general & una impotencia perpetua.

‘ w%

Y permitaseme otro ejemplo mds; otra m_afavilla de la ci’enf
cia moderna.

Cuando se acusa 4 las e«,muones analiticas de mero Jueoo de
cubiletes matemdticos, hay que buscar testigos de deacarﬂo ¥ el
mejor testigo es la ciencia prdctica, la de los hechos. .

_Con lo cual quiero poner en evxdencm que esta dwremén no
es moportuna

¢Cudntas moléculas existen en un peso dado de gas, por
ejemplo, en el que se llama molécula-gramo, se pregunta la in+
saciable curiosidad del sabio? Que es como preguntar por qué
cifra estd formado el nimero de Avogadro; y no hace muchp;
esla pregunta hubiera sido, mds que una pregunta im per'tihenté,
una pregunta ridicula. Pues hoy, por muchos métodm, y entre
otros por las admirables experiencias de Perrin, aplncadas 4 las
formulas de.los gases, la pregunta se contesta Y el numero Qe
fija'con alta probabilidad.

Perrin finge, mejor dicho, fabrzca n gas en el seno de un
hqmdo este gas artificial es una emulsi6ny y sus pequemaxmas
particulas simbolizan las moléculas de cualquier otro fldido ga-
se0so. Afirma ademds el insigne experimentador, teomca y expe—
rimentalmente, que las leyes matemdticas de los gases reales y’
del gas que ha fabricado son idénticas y & ambos los encxerra en
la misma férmula. Pero el gas que él fabrico esti al alcance del
microscopio, puede contar ¢l nimero de sus particulas, y por ca-
rambola si vale la palabra, contard las de los gases en la reall—
dad fisica. Esto es todo.

Ihy, en efecto, una férmula,

%o
—_ = l———— ]
n m( >.‘/‘a

que enlaza con cantidades accesibles al microscopio este mii-
mero N de Avogadro, y como en dicha ecuaéién todo es conocido

log




