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sta dg las principales publicasionss técnicas.

"Los ferrocarriles en el Asia \lenm- y prlnclpal-
mente en el de Bagdad.

Al contrario de Jo que podria creerse, las obras de construc-
- cién del terrocarril de Bagdad no se han interrumpido 4 pesar
de la guerra europea, antes han proseguido con mas actividad
en ciertas regiones del trazado, desde que los turcos han toma-
do parte en la lucha. La conclusién de las obras en el Tauro ci-
licio permitira, en efecto, unir Constantinopla & Alepo y 4 la
frontera egipcia por los ferrocarriles de Siria y del Hedjaz; tam-
bien los alemanes piensan ya utilizar esta via férrea para em-
prender una nueva expedicion contra el Canal de Suez.
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afios del siglo XIX, cuando Alemania, buscando nuevos campos
de accion 4 su actividad siempre creciente, se lanzé a su vez en
la politica colonial. El Gobierno de Berlin dirigié sus miras so-
bre el imperio otomano cuyas posesiones asiaticas, en otro tiem-
po fertiles y pobladas, podian, una vez vueltas & su prosperidad
antigua, constituir no solamente un mercado inmenso para la
industria nacional, sino también una verdadera colonia agrico-
la, cuyos productos vendrian & llenar las insuficiencias del suelo
aleman.

Dar valor 4 los territorios turcos del Asia fué, pues, vislum-

brado como una empresa de grandes alientos, cuyos resultados,

medianos al principio, debian mejorar con el tiempo, para venir
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La importancia de estos ferrocarriles mueve 4 M. Ch. Danton
4 publicar en Ze Génie Civil un interesante articulo que extrac-
tamos en la presente nota.

Pasa primero el autor & (ratar de los

Ferrocarriles alemanes en el Asia Menor.—Los ferrocarri-
les se han desarroliado en el Asia Menor al mismo tiempo que
la influencia germénica en Turquia, es decir en los Wltimons

—  lovicedydas,

4 ser algiin dia de gran importancia. He aqui porque, en lugar
de emprender una progresién lenta hacia el interior del pais y
no seguir la construceion de vias férreas mas que 4 medida'que

-se realizaba el desarrollo econdmico de las regiones atravesadas

(sistema & gue se han sujetado los ingleses ylos franceses con sus
ferrocarriles de la costa), han preferido crear una gran via de co-
municacidn atravesando las posesiones otomanas, sirviendo de
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punto de partida 4 la colonizacién germanica. Esta gran arteria
férrea, uniendo Constantinopla & Bagdad y al golfo Pérsico, de-
bia, no solamente permitir la explotacién agricola de las ricas
regiones de la Anatolia y de la Mesopotamia, sino también ser
una via de cambio entre el Oriente y el Occidente. Istas consi-
deraciones econdmicas se compaginaban ademas perfectamente
con las miras politicas y estratégicas del Gobierno otomano.
Este deseaba el establecimiento de una red férrea que recorriese
sus posesiones asiaticas con el objeto de afirmar su autoridad
sobre los territorios alejados del Imperio.

Los turcos habian intentado, en diversas ocasiones, construir
ferrocarriles que respondieran & este objete, pero la incuria de
su administracidn habia producido siempre deplorables resulta-
dos. Asi es que fracasaron en su primer ensayo realizado en 1871
con la linea Mudania-Brusa, que corria 4 través de una region
muy fertil. liste ferrocarril, cuyo trafico era seguro, no fué¢ ter-
minado por ellos sino concedido, en 1892, sin garantia kilomé-
trica, 4 una Compaiiia francesa que, desde entonces, lo explota
normalmente. .

El primer trozo de ferrocarril estratégico de Anatolia, el de
Haidar-Paché4 (enfrente de Constantinopla) & Ismidt, emprendi-
do en la misma época segun el proyecto de un Ingeniero ale-
man, no tuvo mejor suerte. Terminado en 1873, fué entregado
4 la administracién otomana que se mostré incapaz de asegurar
su funcionamiento. La linea fué por consecuencia arrendada 4
una Compaiifa extranjera (anglo-griega) y cayd finalmente, en
1888, en manos del Deutsche Bank, que obtuvo al! mismo tiem-
po la concesién de la prolongacién de la linea hasta Angora
(486 kildmetros). El trazado de la gran linea designada mas tar-
de con el nombre de Ferrocarril de Bagdad se extendia asi por el
Norte de la Turquia asidtica, debiendo servir las regiones pobla-
das de la Anatolia y de la Armenia, por Angora, Cesarea, Sivas,
Karpouth y Diardekir, después por Mossoul descender el valle
del Tigris y llegar 4 Bagdad & través de las ricas llanuras de la
Mesopotamia.

Para sacar partido de la concesidon que habia obtenido el
Deutsche Bank cred la Sociedad del Ferrocarril de Anatolia con
capitales alemanes en su mayor parte. Bl Gobierno turco daba
las garantias sigunientes de ingresos brutos por kilémetro y por
afio: 10.500 francos por el trozo Haidar-Pacha-Ismidt; 15.000 por
la prolongacidn de la linea.

La construccién del ferrocarril se llevé con mucha rapidez
Y, en 1892, llegaba la via & Angora; también ¢l Gobierno oto-

mano, favorablemente dispuesto hacia la Sociedad alemana, le
" concedid sin dificultad, en 1893, las prolongaciones Angora-Ce-
sarea (410 kilémetros) y Eskichehir-Konia (434). ’ero Rusia se
opuso & la construccion de la primera linea fundindose en una
convencién concluida anteriormente con Turquia, en la que se
estipulaba que, en una vasta region situada al Norte y al Este
del Asia Menor, todos los ferrocarriles debian construirse con
capitales rusos 6 turcos. Los alemanes tuvieron, pues, que aban-
donar el trazado septentrional del futuro Bagdad, lo que hicie-
ron bien 4 su pesar, porque su construceién hubiera sido mas
facil y su explotacién mas frustuosa que el trazado meridional
por Konia, la meseta de Adana, el Tauro cilicio, Alepo y Mos-
soul, que fué adoptado &4 consecuencia de esto.

El trozo Eskichehir-Konia fué abierto & la explotacion en 1896.

La construcecién de la tltima parte de la red ofrecia grandes
dificultades de orden técnico y de orden financiero. Desde el
punto de vista técnico, la travesia de los montes Tauro y Amano
requeria el establecimiento de numerosos tuneles y viaductos,
en una regién desprovista de medios de comunicacién; desde el
financiero, la empresa exigia la constitucién de un capital muy
elevado.

Estas dificultades pudieron, sin embargo, vencerse, y un fir-
mén de 18 de Enero de 1902 coroné la obra de Jos grupos ale-
manes otorgandoles la concesidén del trozo Konia-Bagdad, ¢ sean
1.700 kilémetros de via, préximamente.
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En las estipulaciones de la convencidén, la garantia kilomé-
trica del Gobierno otomano comp rende, desde el punto -de vista
de los ingresos brutos: 1.°, una suma de 11.000 francos para la
construccidn; 2.°, una suma variable para los gastos de explota-
cidn, que se evaltan en 4.500 francos. El exceso de los ingresos
entre 4.500 y 10.000 corresponde al Gobierno turco En fin, por
encima de 10.000 francos, el 60 por 100 de los ingresos corres-
ponden a este ultimo, y el 40 por 100 & la Compaiifa del ferroca-
rril concesionaria.

Bl capital de la Sociedad era de 15 millones de francos, pero
se ha tenido que recurrir 4 dos grandes empréstitos sucesivos en
obligaciones: el primero, de 54 millones, se hizo en 1903 y el se-
gundo, de 108, en 1908. Los intereses estaban garantidos por las
aduanas de Constantinopla por el intermedio de la «Deuda pu-
blica otomanas.

Se destacaron de la linea principal varios ramales, principal-
mente las lineas de la costa Alepo-Alejandreta y Toprah-Kaleh-
Alejandreta, los trozos Nisihin-Diabekir hacia una red futura en
el Norte de la Anatolia, y Samara-Chanikin hacia una regién
petrolifera de Persia. Ademds, el ferrocarril Mersina-Adana ha
pasado, en 1911, del poder francés al aleméan y, sirve no sola-
mente para el transporte de materiales para la construccién de
la linea del Bagdad en la regién de las montafias, sino que ha
sido sobre todo concedido para reforzar los ingresos de esta li-
nea principal en una regién de la meseta en que el trafico era
bastante deficiente.

Las obras se han seguido con rapidez; sin embargo, el traza-
do presenta todavia tres lagunas principales, dos de ellas en el
Tauro cilicio.

En resumen, dice el autor, los alemanes han creado en Asia
Menor una red de ferrocarriles importante, correspondiente 4 un
conjunto vislumbrado desde el principio de la construccién y
respondiendo perfectamente & sus tentativas de colonizacidu.
Parece qne prosiguen su realizacién con tenacidad.

Red otomana.—La principal linea turca es la llamada del
Hedjaz, del nombre de una provincia de la Arabia servido por el
ferrocarril; ésta se enlaza en Damasco con los ferrocarriles sirios
y se vislumbra su prolongacién hasta Hedeyda, en el mar Rojo,
pasando por Medina y la Meca. Un ramal hacia el mar, desta-
candose de Deraa, une esta linea principal con el puerto de Jaffa
en el Mediterraneo, y un ramal de esta linea de la costa esta en
construceién hacia Jerusalén.

La red turca es la obra del Sultdn Abdul Hamid II que, sin
duda bajo la inspiracién alemana, pidié 4 la religién mahome-
tana lo que no habia podido obtenerse hasta entonces en Tur-
quia por consideraciones comerciales, y fundandose en ella un
firman de fines del siglo pasado, abrié una especie de suscrip-
cidén, cuyos fondos debian servir para la construceién de un fe-
rrocarril para peregrinos a4 la Meca. Donativos de todas clases
afluyeron en poco tiempo, tan numerosos y tan importantes que
la realizacién integral de la obra pudo darse por hecha casi des-
de el principio. El proyecto y la ejecucién de este ferrocarril de
via de 1,05 metros se confiaron al Ingeniero aleman Meissner-
Pacha que hizo construir, entre los ahos 1901 y 1912, 1.400 kilé-
metros de via {érrea de los 2.020 que comprende la red comple-
ta. L{ linea de la costa estd en explotacién desde hace bastante
tiempo y en la linea principal la via llega hasta Medina. Las
obras estan interrumpidas desde la guerra de los Balkanes, por-
gue el empleo de los fondos de la suscripeién depende del Minis-
terio de la Guerra, que suministra también la mano de obra mi-
litar.

Red francesa.—La red turca, dirigida por un personal germa-
nico, se ha desviado por completo de su objeto primitivo.y ha
emprendido una guerra de tarifas con la red siria, de propiedad
francesa. La sola linea de la costa Jaffa-Deraa amenaza acaparar
el trafico de la regién el dia préximo en que estén terminadas
las obras de mejoramiento del puerto-de Jaffa. .

Los felices éxitos alemanes pueden atribuirse, segin M. Du-
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mas, & diversas faltas francesas. En primer lugar, porque la
atencién francesa se fijé en América y no se ocupé de Asia, de-
jando que se adelantaran los alemanes; en segundo lugar, por-
que el esfuerzo francés en Turquia se ha dispersado en diversos
puntos en lugar de realizar una empresa de conjunto.

.Los ferrocarriles construidos ¢ expiotados por los franceses
en Asia Menor, son:

B Siria.—1.° Lalinea Jaffa-Jerusalén, de 87 kilémetros de
longitud abierta & la explotacion en 1892.

- 2.° La linea Beyrouth-Damasco-El Mzerib, que tiene 40 ki-
l6metros de cremallera en la travesia del Libano, de los 249 que
comprende el trazado y que {funciona desde 1893.

Estos dos ferrocarriles sirven & una regién muy fértil y han
sido concedidos sin garantia kilométrica; sin embargo, en el
acuerdo franco-aleman de 1914, la Sociedad Damasco-Hamah ob-
tenia la consolidacién de los ingresos del Beyrouth-Damasco-
Mzerib.

3. En 1893 los grupos franceses han obtenido la concesién
de la linea Rayak-Alepo-Biredjik (Sur del Eufrates) realizada so-
lamente hasta Alepo, v, en 1909, la del ramal Homs-Tripoli,
construido en 1910,

4.° En el Noroeste del Asia Menor, los grupos franceses han
emprendido, en 1894, la explotacion del ferrocarril inglés de Es-
mirna Cassaba y prolongaciones, de unalongitud total de 247 ki-
lémetros, y han construido, en primer lugar, la linea de Ala-
cheir 4 Afiounkara-Hissar, que se une al ferrocarril aleman de
Anatolia en este Wltimo punto, y después la linea de Soma-Pan-
derma. Estas tres lineas forman una red de 710 kilémetros

Este conjunto de lineas, con otras de menor importancia, que
representan un total de 1.510 kildmetros, estin lejos de tener la
importancia y la posibilidad de desarrollos que el Bagdad
aleman.

Mediante la obtencién de un empréstito, Turquia se com-
prometia 4 otorgar al grupo francés una serie de concesiones de
ferrocarriles.

Las situadas en la zona del Asia Menor reservada 4 Rusia no
podian obtenerse mas que con el beneplacito de esta potencia, y,
por parte, se habia concluido una convencién entre los grupos
financieros franceses y alemanes. La red proyectada debia, en
efecto, unirse 4 la alemana: 1.°, Por Sosgat & lalinea Eskichehir-
Angora, y 2.°, Por Karpouth y Diarbekir & la linea de Bagdad.

Alora bien, Alemania se habia reservado, en la convencion de
lalinea de Angora, en 1888, la concesién eventual de.toda la.linea
del trazado septentrional del Bagdad. Cuando en 1902 adoptd
definitivamente el trazado meridional, no se hizo constar por es-
crito el abandono del septentrional, de modo que la concesidn
de la red francesa de Anatolia chocé con la oposicién ger-
manica. .

En el acuerdo que se firmd en Berlin en 1914, los grapos fran-
ceses concedieron las compensaciones siguientes:

1. Renuncia de toda intervencién en el Bagdad, cediendo
al Deutsch Bank el 30 por 100 de que eran participes; y

2. Autorizar la construceién de la linea alemana Angora-
Sivas por Cesirea, admitiendo ademas que el enlace con el Bag-
dad se hiciera en Arghana y no en Diarbekir.

Estas compensaciones que podrian parecer onerosas han per-
mitido la concesién de una importante red de 2.000 kilometros
en la Anatolia y Armenia.

Red inglesa.—La unica linea que poseen los ingleses es la
Esmirna-Aidin-Egerdir en el valle del Meandro, que tiene una
longitud total de 620 kildmetros.

Los ingleses, pues, cuyos intereses son considerables en esta
parte del mundo, 4 causa de la proximidad de sus posesiones de
Egipto y de las Indias, poseen una linea y han renunciado 4 in-
tervenir, como hubieran podido, en la gran via férrea que va de
Constantinopla hacia Oriente.

Concluye el articulo que extractamos diciendo que los datos
que preceden demuestran que los alemanes han obtenido la pre-
ponderancia en Asia Menor desde el punto de vista de los ferro-
carriles, poseyendo una red de 3.203 kilémetros, de ellos 1.679
en explotacién. Vienen después los franceses que explotaban,
antes de la guerra, 1.510 kildmetros de lineas y tenian en pro-
yecto la construceién de una red nueva de 2.000 kildmetros.
Para la red turca se preveia un desarrollo de 2 000 kilémetros,
de los que tiene 1.300 en explotacién. En fin, los ingieses explo-
taban & principios de 1914 una red costera de 620 kildmetros no

~susceptible de ampliaciones importantes.

Monsieur Dumas cree que una vez terminada la guerra la
cuestion de los ferrocarriles del Asia Menor sera objeto de-una
atencidn especial y supone, en particular, que el ferrocarril de
Bagdad dejara de ser un negocio aleman para venir a ser una
empresa internacional.

AGUA PARA LOS ARSENALES

El ilustrado Inspector general del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, D. Manuel Maese, ha sido encarga-
do por el Sr. Ministro de Fomento de estudiar los proyectos de
abastecimiento de agua & los Arsenales del Estado, asunto de
que se ha ocupado el 1itimo Consejo de Ministros para cumplir
el precepto legislativo que dispone dicho abastecimiento.
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TABLAS DURAN

Tablas completas taquimétricas, centesimales y sexagesimales, cone-
prendiendo los senos, cosenos, alturas y distancias reducidas para
ambas gradaciones de minuto en minuto, seguidas de unas tablas
de trazado de curvas y de inversas.

El ilustrado Ingeniero de Caminos D. Francisco Durdn ha
edltado unas tablas taquimétricas que resuelven el problema de
ser las mjs"completas y las de mds reducido volumen, pudiendo

ser llevadas en el bolsillo, para.el cilculo de los cambios de es-
taciones en el campo, por cuyo interesante trabajo felicitamos &
tan distinguido Ingeniero. '

Tienen todos los datos de alturas y distancias reducidas, de
minuto en minuto, para las divisiones centesimal y sexagesimal,
y los de los senos y cosenos, de dos en dos minutos, para la pri-
mera, y de minuto en minuto para la segunda. Reunen asi los

- datos casi integros de las cuatro tablas de Herrera en un solo y

reducido volumen, y muchos mds datos que todas las otras ta-
blas existentes, llegando, ademds, en todos los elementos calcu-
lados hasta los 50 grados centesimales, cifra & que no llega nin-
guna de las tablas hoy en uso. La comodidad de su manejo hace
ganar mucho tiempo en los cdlculos.

Van seguidas de una completa tabla de inversas, y de dos
tablas de replanteo de curvas, que i veces se precisan al hacer
estudios tagquimétricos.

A continuncién publicamos el principio y fin de una pigina
de las tablas y la explicacién del uso de ellaa para que se vea su
utilidad,




