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“Pambién se ha tropezado, para esta contrata, con
dificultades que provienen de la regular explotacién
de la estacién de Lérida; ha construido casi todas
las obras ejecutadas pero no puede demoler un mue-
lle antiguo ni terminar el terraplén Nordeste de la
plataforma porque es necesario el derribo de los ac-
tuales cdificios de Via y Obras, recorrido, retretes
y lampareria para asentar vias que conduzcan a
los nnevos muelles, v ese derribo exige el traslado al
nuevo Edificio de Viajeros de los servicios, domicilios
y oficinas instalados en los antiguos. Por lo tanto,
la recepcion efectuada en 8 de diciembre deja expedito
el campo para terminar las obras de la primera fase.

Conlrala de la segunda fase—~—Fué adjudicada a
D. Manuel Puyalto y éste ha construido ya una de
las dos colectoras, el camino de acceso al paso su-
perior de Corbins, antes citado, como supletorio del
arcaico paso a nivel que cruzaba 10 vias en constante
servicio, vy los pabellones para retretes y recorrido;
pero los nombrados necesarios derribos no le permi-
tén construir la segunda colectora, los andenes nu-
meros 2 y 3 y los muelles a su cargo, obras que po-
dran comenzar en breve plazo, al haberse inaugurado
el nuevo edificio.

El 8 de diciembre marco, pues, una fecha desde la
que comienza de nuevo la actividad en las obras de
unificacion de estaciones; claro es que siguiendo como
hasta aqui, en constante actividad, los agentes de
la inspeccién y de la Compafifa del Norte, para ir
armonizando las necesidades de la construccion con
las de la explotacién; como detalle puede consig-

narse que el jefe de estacién habrd de vivir, en lo
porvenir, en el edificio para lampareria, obra que debe
construir el Sr. Puyalto como contratista de la se-
gunda fase en dos o tres meses, ¥y, mientras tanto,
ha de seguir viviendo el jefe en el antiguo edificio
que se derribard en sus dos terceras partes, canti-
dad minima necesaria para poder proseguir las obras
dejando en pie el domicilio actual del jefe, que cons-
tituye una pequefia parte del edificio antiguo.
Otra circunstancia que complica la situacién es que
las agujas orientales de la estacién estan en el es-
tribo Oeste del puente sobre el rio Segre; este puente,
metdlico, construido para las antiguas cargas hace

_cincuenta afios y reforzado para las muevas, es de

una sola via, vy como a la salida de él se divide
la via general en cinco, respectivamente, para Saint-
Girons, Vilanoveta, Barcelona, depésito de maqui-
nas v ‘l'arragona, se ha proyectado y estd constru-
yéndose el refuerzo de los apoyos y tres series de tra-
mos de 40 m de luz rebajados al décimo; esta termi-
nada la serie izquierda de arcos y habrd que reci-
birla parcial y definitivamente para instalar sobre
ella una via que sustituya a la actual, desmontar
el puente metdlico y construir las otras dos series

.de arcos. Fsta nueva via, que solo estd separada

unos metros de la hoy asentada sobre la estructura
met4lica, requiere también la instalacién de cambios
provisionales y vias en curva de reducido radio, que
permitan explotar la estacién hasta que la termina-
cién del puente consienta la instalacién de las defi-
nitivas vias y uniones de vias.

Las comunicaciones en Marruecos

Fspafia ha construido, en colaboracién con Fran-
cia, el ferrocarril 1'4nger-Fez (310 km). Esta linea
atraviesa 15 km de zona tangerina, 91 de zona espa-
fiola v 204 de zona francesa. Los franceses sostienen
un servicio maritimo entre Algeciras y ‘Tanger, por
medio del cual la linea I'inger-I'ez, de la que nos co-
rresponde el trozo menos aprovechable, es hoy el
trayecto mas corto para penetrar en el corazén de
Marrtecos.

Ademds, Francia tiene en explotacion las siguien-
tes lineas que enlazan con dicho ferrocarril:

Kenitra-Petitjean (85 km).

Casablanca-Kenitra (128 km).

Casablanca-Settat (73 km).

Sidi-el-Aidi-Kourigha (82 km).
que aseguran grandes facilidades a los colonos para
exportar sus recolecciones. La Compaiifa de los T'erro-
carriles de Marruecos, que explota estas lineas, es
también concesionaria de otras (Casablanca-Sidi-el-
Aidi-Kourigha), que ha permitido poner en explota-
cién “importantes yacimientos de fosfatos de este
dltimo punto, de donde se extraen anualmente mas
de un millén de toneladas.

Como se ve por la relacién citada, las vias comer-
ciales francesas se van extendiendo rdpidamente
hacia el interior, y cuando progresen lo suficiente,
Jos resultados que dard el Africa occidental serdn
asombrosos. El proyecto de la linea a Dakar, que se-
gin el particular punto de vista francés, habia no

s6lo de abrir el Africa occidental al comercio de Euro-
pa, sino de acortar el intercambio mercantil con
América, trazando la ruta més corta posible para el
Nuevo Mundo, parece haber sido diferido, tal vez en
razén a las posibilidades futuras del establecimiento
de lineas aéreas desde Europa, en que hace pensar
el éxito de los tultimos vuelos transocednicos de
aeroplanos y dirigibles. En cambio, los franceses se
aprestan a hacer de Casablanca la cabeza de la red
ferroviaria marroqui, uniendo Marruecos con Ar-
gelia. Esta regién sera alimentada por dos arterias
francesas de penetracion, una desde el Marruecos oc-
cidental (Casablanca) y otra por el Norte, ue reco-
gerd la produccion de las feraces comarcas de Tinez.
Marruecos tendrd pronto una via longitudinal, pro-
longacién de la linea argelina, por Uxda-Fez-Casa-
blanca, que haré de este dltimo punto una cabeza de
red de penetracién, parte ferroviaria y parte de ca-
rreteras y pistas para automovil, que atacardn tanto
el macizo frasatldntico por lineas transversales, como
sefialardn hacia el Sur el hinterland francés.

El proyecto de ferrocarril transahariano tampoco
se abandona y la oficina de estudios de Paris sigue
en plena actividad. Este ferrocarril partird de Argel,
ir4 hasta el rio Congo por el Tchad, con ramal en el
Niger, v seré la espina dorsal del Africa francesa, hoy
invertebrada. V las vias sudanesas, y las de los lito-
rales de Costa de Oro y del Dahomey y la transver-
sal de "l'afilete.y otros proyectos, dan idea del inte-
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1és con que nuestros vecinos cuidan su tesoro colo-
nial, y deben sacudir nuestra sensibilidad enérgica-
mente v hacernos pensar en las consecuencias que
para nuestro porvenir en Africa pueden tener las ac-
tividades de intereses opuestos.

Ias lineas ferroviarias en nuestra zona son hoy, a
mas del trozo de la linea Ténger-Fez, que la atra-
viesa, las de Ceuta a Rio Martin, Larache a Alcdzar y
Melilla a "Piztutin: total, un centenar de kilémetros
de via estrecha. Estd en estudio también el ferroca-
1ril Nador-Tetudn, al que falta el de algunas afluen-
tes o transversales, que aseguren el mayor trafico
por Ceuta, y la unidn divecta con este puerto de Lara-
che, que con varios itinerarios bien estudiados de
carreteras, permitiendo el trafico con trenes atutomo-
viles de remolques, completarian el sistema.

La unién de Larache con Tetudn contribuiria a
iniciar la importancia considerable que va a tener
Ceuta en el porvenir, por cuanto convertirfa inme-
diatamente esta plaza en la puerta de Africa mds
préxima a Furopa, absorbiendo una parte del tra-
fico de Tanger, por donde pasan 500 000 viajeros al

63

afio, y recogiendo directamente nuestras. produccio-
nes del litoral mediterrdneo. La importancia de La-
rache, no sélo como puerto competidor de Rabat,
sino como centro de trafico y distribucidn, se acen-
tuarfa igualmente con la realizacién de este proyecto,
que creemos preferible, por muchas razones, a la pro-
longacién Tetudn-Alcazarquivir, de que se viene
hablando.

No puede desarrollarse una explotacion directa o
indirecta de ntestra zona ni fomentar su porvenir,
sin contar con un sistema de comunicaciones com-
pleto y econdmico, adecuado a nuestras necesidades
comerciales. I,as corrientes de circulacién serdn enor-
mes el dia de mafiana, y es necesario que 10s equipe-
mos para ir absorbieado gradualmente todo el tra-
fico que es capaz de producir nuestra esfera de in-
fluencia en Marruecos, convirtiendo a Ceuta en cen-
tro de distribucién y de comunicaciones. Considere-
mos, dispuestos a trabajar impulsivamente, que ha
terminado la época de los grandes sacrificios y que
debemos empezar a cosechar los frutos de la obra de
pacificacién.

Luis DE ANGEL
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The Earth Its Origin, History and Physical Constitution, by
HarOLD JEFFREVS.——Second edition.—Un vol. de 19 x 28

centimetros; XI - 346 pdginas, con 13 figuras. (Cam-
bridge: At the University Press, 1924.) Precio, 20 s, net.

A los cuatro afios de ponerse a la venta la primera edi-
«cién de este libro aparece la que se resciia, lo que es scfial
del gran interés que ha despertado su lectura, Iin el ntimero
de 1.* de octubre de 1925 se publicé en esta REVISTA una
nota bibliografica relativa a la primera cdicion y puede
aplicarse a la actual cuanto se dijo entonces, por lo que no
lo repetiremos.

Consta el nuevo libro de 68 paginas mis que el anterior,
y aun cuando se sustentan cn ¢l los mismos puntos de vista
en todo lo.esencial, se trata con mayor extension lo relativo
a Sismologia; en la teoria de la Isostasia, se muestra cl autor
partidario de las ideas de Airy; la Historia termal de la Tie-
rra estd también muy modificada, y se aducen nuevos ar-
gumentos contra las ideas de Wegener, especialmente en las
paginas 321 y 322,

N. P. B

La pratica del motore ad esplosione e dei suoi impieghi.
Sesta edizione, Ing, IIGIDI0 GARUFFA.—TUn vol. de 11 % 15
centimetros; NI -4- 667 pdginas, con 666 figuras, (Milano:
Ulrico Hoepli, Editore, 1928),.—Precio, liras 42.

1il cmminente ingeniero italiano Egidio Garuffa ha publi-
vado la sexta edicion, refundida, de su conocido Manual
Motori a Scopio, que se ocupa de la practica e instalacion de
motores de explosion, editado por la Casa Hoepli, de Milan.

La novisima obra {rata extensamente.de los motores de
aceite pesado, Diesel y semi-Diesel, de cuatro y de dos tiem-
pos, terrestres, marinos y aéreos, con todos sus detalles cons-
‘tructivos y sus aplicaciones actuales de todo género.

ls de pesitiva utilidad su lectura,

) J. C. R

grafia

La brique armée homogéne, dans la construction générale,
par T, ATTHENONT, Architecte-Ingénieur,

T estudio de un mievo material, constituido por ladrillo
Tueco, armado con varillas para resistir de un modo andlogo
al hormigén armado, constituye el objeto de esta obra,

Muy interesante es esta aplicacion del ladrillo armado eun
las construcciones, y aungue no es la primera vez que se ha
empleado de nn modo andlogo en depésitos de agua, de todos
modos, el antor le da un cardcter de generalidad aplicable en
un gran niunero de casos con copiosa documentacién de re-
sistencias y coeficientes clasticos determinados en numero-
SOS CN$AYOS.

Sin duda alguna, este material ofrece ventajas de moldeo
y de seguridad que le hacen muy apreciable en construccion
de muros, pisos, chimeneas y otra multitud de elementos.

The Arithmetic of Sewage Treatment Works, by KaRrl
Inmiorr, Chief Tngineer, ete.--Un vol. de 12 X 18 cm;
VIII 4 99 paginas, con 32 figuras.-~(Tondon: Chapiman &
Hall, Limited, 1929.)

Iin un pecqueiio volumen se han condensado, en forma
muy préctica, los datos precisos para caleular la capacidad
de los distintos elementos de las instalaciones de depuracién.
Se indica, detalldndola, la aplicacién a varios casos practi-
cos de los distintos sistemas que conviene emplear en los
diferentes casos que pueden presentarse.

Tiene tinicamente esta obra el grave inconveniente, como
la mayor parte de las escritas en inglés, de que el sistema
de unidades empleado complica y dificulta considerable-
mente los caleulos a los que estamos acostumbrados al sis-
tema métrico. Por lo demas, consideramos que sc trata de
obra muy prictica y nutil.

j. L. U.



