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Terminados los trabajos geodésicos de primer orden
de las redes que cubren la Peninsula y sus enlaces con
Baleares vy Argelia, estuvieron suspendidos durante bas-
tantes anos los trabajos de esta indole, por necesitar el
Instituto dediear todo su personal de Ingenieros del Ner-
vicio Geodésico a las redes de segundo y tercer orden,
absolutamente necesarias para proporcionar bases a los
importantes trabajos de Mapa; solamente en el ano 1913
8¢ proyectaron cuatro vértices para dejar establecido un
lado en la parte africana del Estrecho de Gibraltar, tra
hajo realizado por los Ingenieros Geografos Sres. (Minei-
negul v Nans Huelin.

En el ano 1923, va casi terminada la red de secundo
orden y muy avanzada la de tercero, se pudo pensar en
reanudar los trabajos de primer orden Yy presentarlos a
los Congresos Internacionales de Geodesia y Geofisica ce-
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lebrados en Madrid en 1924 y en Praga en 1927, contri-
buyendo Espana, por su Instituto Geogratico, al mejor
conocimiento del Geoide.

Se debe al entusiasmo del Jete del Servicio de Geode-
sia, Ilmo. Sr. D. A\anuel Dominguez, y al apoyo que glem -
pre encontré en los diversos Directores que han regido
log destinos del Instituto, el resurgimiento de los impor-
tantes trabajos de Geodesia superior, que tanta gloria y
prestigio dieron siempre a Espana y al Instituto.

Someramente bosquejado el estado de los trabajos de
primer orden en la época anterior al afio 1923, estas notas
estan dedicadas a presentar un resumen de los realizados
desde esa fecha.

e
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En el transcurso de 1923 se nombraron dos Comisiones
geodésicas de primer orden ; una de ellas, formada por los
Ingenieros Sres. Uriol, Uriarte y Cano Manuel, se en-
cargd de proyectar la cadena de meridiano de Tetuan,
que a través del Estrecho de Gibraltar y de la zona 0Cel-
dental de nuestro Protectorado marrogqui prolongase la
cadena de meridiano de Salamanca hasta enlazarla con
12 del meridiano de Mequinez, hecha por el Servicio Geo-
grafico frances.

Digna del mayor encomio fué la labor realizada por
esos tres Ingenieros en una zZona a medias pacificada,
pues no colo recorrieron las zonas de Tetuan y Larache
proyectando todos los vértices de la cadena, llegando a
veces, como cuando subieron al alto de Magd vy al vértice
Merchak, a los mismos limites del territorio entonces s0-
metido, sino que efectuaron la observacién en algunos de
log vértices, teniendo que suspender los trabajos a causa
de la agitacién que @ prineipios del 1924 empezd a 1no-
tarse entre el elemento Indigena.

Al mismo tiempo gque se realizaban los trabajos que
<e acababan de relatar, fué nombrada otra Comision, for-
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mada por los Ingenieros Geodgratos D. Félix Campos
v el que estas notas eseribe, para que trasladiandose a
Canarias proyectasen una extensa red de triangulos que
cubriese las islas y las enlazase entre si, tendiendo a la
medida de nn arco de paralelo, 1o mas largo posible, como
fin geodésico internacional y dotar a aquellas islas de los
elementos geodésicos y astrondémicos necesarios para ul-
teriores fines, como son los trabajos de Mapa.

Encontr6 esta Comisién bastantes dificultades para la
realizacion de su cometido, pues, las que siempre se en-
cuentran en proyectos de primer orden, estaban alli agra-
vadas por la poca superficie y especial configuracion de
las islas y las grandes distancias que las separan, circuns-
tancias que hacian en extremo dificil proyectar tridngu-
los bien conformados, dificultando atn mas su labor el
régimen atmosférico de aquel pais, en el que es casi per-
manente el régimen de brumas v nubes, sobre todo en
zonas de 600 a 2.000 metrog de altitud sobre el nivel del
mar, encontrandose, en cambio, atmosfera casi siempre
didfana en altitudes mayores.

(C'on objeto de prolongar la cadena de paralelo, se es-
tudié la posibilidad del enlace de Fuerteventura con el
Africa continental, en su costa del Sihara occidental que
pertenece a Espafia, siendo el punto més proximo y mas
tavorable, la posiciom establecida en Cabo Juby. Realiza-
dos los tanteos v estudios preliminares se vié que, te6ri-
camente, no era posible el deseado enlace, a causa de la
distancia que separa los puntos de Fuerteventura del de
Cabo Juby (de 120 a 140 kildmetros), en relacion a la poca
cota de unos y otros puntos, que no llegan a 900 metros
en Fuerteventura ni a 10 en Cabo Juby (azotea del fuerte).
El ealeulo acusaba que, aun en las mas favorables eondi-
clones de refraccion, las yisnales iban sumergidas en el
mar unas decenas de kilémetros.

En el ya citado ano 1923 quedé ultimado el proyecto
de toda la cadena, seialados todos los emplazamientos de
los vértices, proyectadas las bases necesarias para que, una
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vez medidas directamente, sirviesen de lados de partida
para el calculo de los sucesivos triangulos; quedaron ele-
gidos los puntos ¢n los que debian hacerse determinacio-
nes astronémicas para tener coordenadas de partida y
también el emplazamiento de mareografos o escalas de
mareas que diesen cotas de arranque. |

Se suspendieron estos trabajos de primer orden para
terminar en el aino 1924 los de campo y gabinete de la
red de segundo orden de la Peninsula, reanudindose aque-
llos en 1925, en el que reforzada la Comisién por otros
Ingenieros se empezaron las operaciones de medicion de
1a base de Tenerife (sitnada a 2.200 metros de altitud en
el llano de Maja) v las de observacion geodésica y astro-
nomica, trabajos que prosiguieron durante las campanas
de 1926, 1927 y parte de la de 1928.

‘A fines del aio 1926 se emprendié uno de los trabajos
geodésicos de mayor dificultad que en Espafia se han rea-
lizado. solamente comparables a los del gran enlace de
Espaiia y Argelia, realizados bajo la. direceiom del ilustre
fundador del Instituto, General Ibanez.

Dichos trabajos, en Canarias, eran los correspondien-
tes al gran cuadrilatero de enlace de Tenerife y Fuer-
teventura, dificultados no solo por la extraordinaria
magnitud de los lados, alguno de ellos mayor de 250 Kkilo-
metros, sino también por la poca cota de alguno de los
vértices, que hacia que las visuales pasasen bastante Cerca

de la superficie del mar, atravesando las capas atmosfe-

ricas menos diafanas.

Los vértices del cuadrilatero de enlace y las magnitu-
des de sus lados y diagonales son las siguientes :

Izafia. situado proximo al Observatorio Aerolégico de
este nombre, en la isla de Tenerife, a unos 2.400 metros
sobre el nivel del mar: Pico de las Nieves, en la cumbre
mas elevada de la Gran Canarvia, a 1.950 metros; Muda,
a 695, en la parte Norte de Fuerteventura, y Jandia, a

819, en el Sur de ia misma isla.
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Lado Izaia-Muda .................... e s 260,8 kilometros.
o U e o b e te 1 TN e e S voeer 11,9 »
» Izafa-Pico de las Nieves.......... 99,1 »
y Muda-Pico de las Nieves .......... 172,0 )
» Muda-Jandia ...... S K e 65,0 »
» Jandia-Pieo de las Nieves ........ . 1205 »
**1'!

Para llevar a cabo estos trabajos, que era necesario
realizar casl siempre por las noches, por reunir éstas con-
diciones mas favorables para la observacion, se adquirie-
ron por el Instituto dos grandes proyectores Faini, cons-
truidos por Salmoiraghi, de Milan, iguales a los emplea-
dos por el Instituto Geografico militar de Italia en sus
trabajos de enlace de Sicilia y Malta, v de Cerdena con
el archipi¢lago Toscano. ¥Estos proyectores tienen una
doble lente condensadora de 50 centimetros de didmetro,
estando formado el foeo luminoso por una pastilla de
Oxido de torio de medio centimetro de didmetro, incan-
descente por la accion de la Dama de oxiacetileno. Tiene
el proyector un potente anteojo buscador y un sistema ri-
gido de dos pequefios anteojos telescopicos para colocar
paralelos el eje Optico del buscador y el eje del haz lumi-
noso ; éste tiene tan solo diez minutos de abertura y por
esa razom y por carecer el proyector de limbo azimutal
dividido y de tornillos nivelantes, es bastante dificil orien-
tar el aparato en la direceién y altura convenientes para
dirigir 1a luz hacia el punto que debe recibirla, sobre
todo si, como sucedia en los trabajos que deseribimos,
no era de esperar que se pudiesen ver los lejanos vértices,
ni a simple vista ni ann con el auxilio del potente anteojo
busecador.

Caleculadas aproximadamente las direceiones azimu-
tales y cenitales de los diversos lados en que debian orien-
tarse los proyectores, se realizaba esta operaeion unas
veces por medio de un aparato auxiliar («calineador») que
acompana a los proyectores y otras veces por otros mé-
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todos, quizé mas practicos, que cobre el terreno se les
ocurrié a los operadores.

A principios de Noviembre de 1926 quedaron ultima
das las instalaciones en los vértices Izaina y Muda, y hasta
el dia 24 de Enero del siguiente ano no se consiguld esti-
blecer la comunicacion oOptica entre las dos estaciones, a
causa del estado atmosférico, llegando a veces a dudar
de todo; de si los proyectores estarfan bien enfilados, de
si los calculos previos estarvian bien hechos, de si los pro-
yectores tendrian cuficiente alcance para el potder recep-
tivo de los anteojos empleados.....

No es posible describir el sufrimiento moral de los
Ingenieros instalados en los dos vértices al ver como
transcurrian los dias y las semanas sin poder lograr po-
nerse en comunicacion, y ese sufrimiento moral estaba
agravado por las molestias fisicas que pasaban : unos, los
de Muda, habitando en cuevas y rodeados casi constan-
temente por espesas brumas, y los otros, los de Izana,
aunque perfectamente instalados en el Observatorio y casi
siempre con cielo despejado, teniendo por debajo de ellox
infinito mar de nubes, soportaban temperaturas de 8 bajo
cero en las continuas y permanentes guardias nocturnas.

El 24 de Enero aparecieron por primera vez las luces
de los proyectores en los anteojos huscadores y en los de
los Circeulos azimutales Brunner, que eran los aparatos
elegidos para la observacion ; aparecieron las luces per-
fectamente centradas en los reticulos de los anteojos,
sobre todo en azimut, lo que probaba lo perfecto de las
alineaciones v calculos previos, y como se elpezo a ver
casi en el momento de la puesta de sol, aun con mucha
luz crepuscular, quedaba demostrado el alcance de los
proyectores para la receptibilidad de los anteojos de lox
aparatos elegidos para la observacion.

Pocos minutos se vii la luz ese dia y lo mismo sucedio
en noches sucesivas, en las que se vio durante breves ins-
tantes v a muy diversas horas; la brevedad de las apari-
ciones de la luz no permitia la medida de dngulos o toma
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de direcciones; pero bastd para elevar la moral del per-
<onal encargado de la observaciéon, fatigado por una es-
pera tan larga y enervante. Por fin, durante la noche del
20 al 31 de Enero brillé la luz constantemente, dando
tiempo para medir 30 veces el angulo deseado, quedando
con ello vencida la parte mas difieil y penosa del trabajo.

Durante el mes de Octubre anterior y solo con chser-
vaciones diurnas, se habia terminado la estacion del Pico
de las Nieves, llegando a tomar con el auxilio de un helio-
grafo de 20 centimetros de diametro la visual al vértiee
Muda, a 172 kilémetros.

Realizése en Febrero el enlace de Izaiia y Jandia, y en
Marzo la estacion de «Faro de la Isletan, de Gran Canaria,
quedando con todo esto terminado de campo el enlace de
los dos grupos, occidental y oriental, de islas, siendo la
fieura de enlace un cuadrilitero, del que se tomaron las
dircceiones de todos los lados y diagonales, y enlazados
los cuatro vértices con otro interior, que es el Faro de
la Isleta.

Siguieron los trabajos geodésicos en Fuerteventura y
Lanzarote, enlazando y fijando las pequenias islas de Ale-
granza, Graciosa, Lobos, Montaiia Clara y Roque del liste.

s
* K

Por encargo del Sr. Director del Instituto Geografico,
Exemo. Sr. D. José de Elola, interesado como siempre en
conseguir para el Instituto el méaximo prestigio, se hizo
un detenido estudio de los elementos que harian falta
para hacer posible la prolongaciéon de la cadena de pa-
ralelo hasta Cabo Juby: como resultado de ese estudio
se vio que seria preciso elevar hasta 60 metros el punto
de mira en Cabo Juby para que no solo fuese posible ver
un foco luminoso alli establecido, desde algunos puntos
de Fuerteventura, sino que lo fuese también desde el
vértice Jandia, que proporcionaba mejor confignraecion a
los tridngulos de enlace.

Con el entusiasmo que el Sr. Elola pone siempre en
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todo lo que cree ntil y necesario, gestiono y obtuvo el
erédito y la autorizacion indispensables para encargal la
construceion y montaje en Cabo Juby de un castillete
metalico de 60 metros de altura.

En primeros de Febrero de 1928 qu edd instalado en
Juby el castillete metalico, construido y montado por la
(asa Torras, de Barcelona, habiendo tenido que lamentar
dos desgraciados acecidentes de trabajo durante el mon-
taje, en los que un obrero perdié su vida y a otro hubon
necesidad de amputarle una pierna. _

Se instald en lo alto de la torre metalica un faro au-
tomatico de incandescencia por acetileno, facilitado por
el Servicio de Senales Maritimas; no basté esta luz, a
pesar de que la distancia mixima era solo de 142 kil6-
metros, porque como la visual pasaba casi siempre ra-
sante a la superficie del mar, con cotas minimas meno-
res de 10 metros, la humedad de las capas atmosféricas
proximas a la superficie absorbian casi toda la luz, lle-
gando a los anteojos receptores tan debilitada que era
imposible centrar la imagen en cuanto se iluminaba el
reticulo, aun haciéndolo lo mas débilmente posible y con
Inz moja. Fué necesario instalar un grup{}# electrogeno
capaz de alimentar una lampara de 1.000 vatios y esperar
condiciones favorables en el estado de diafanidad atmos-
férica para realizar las observaciones; éstas quedaron ter-
minadas a mediados de Mayo, habiéndose fijado Cabo
Juby desde los cuatro vértices de Fuerteventura : Jandia,
Muda, Vigan y Aceitunal, y con ello recogido los datos
de campo necesarios para el ellculo de la red que se ex-
tiende desde las islag de Hierro y La Palma hasta el Séa-
hara espanol, en el Continente africano, pues entre tanto
se ejecutaban las observaciones geodésicas se habian he-
cho determinaciones astronémicas de latitud y diferencia
de longitud con Greenwich en los vértices Abona, en Te-
nerife y Arrecife de Lanzarote, asi como una observacién
de azimut de un lado en ecada una de ambas estaciones.
y una determinaecién simultdnea de latitud y hora con el
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Astrolabio y diferencia de longitud con Greenwich, en
Cabo Juby.

s
* %k

Para la medida de angulos se utilizaron preferente-
mente los Cireulos azimutales constrnidos por Brunner,
de Paris, en los que se pueden leer la doble décima de sc-
gundo sexagesimal en los mierémetros de los cuatro mi-
croscopios ; se empled también el teodolito astronémico-
geodésico Kern, de igual apreciacion, y que, como los
Cireulog Brunner, estd provisto de reticulo movil con tor-
nillo micrométrico, accesorio casi indispensable en los
aparatos empleados en trabajos de Geodesia superior, ya
que con su empleo se consigue disminuir, ya que no anu-
lar, el error de punteria. Alguna vez se utilizé6 también
un teodolito Heyde, de igual apreciacion, pero que care-
ciaz de mieréometro de ocular. El teodolito Kern, ya eci-
tado, y el Circulo meridiano fueron empleados para las
determinaciones astronodmicas,

Para el arrastre de altitudes se partio del maredografo
instalado por el Servicio de Nivelacion del Instituto en
el puerto de Santa Cruz de Tenerife, y de una escala de
marcas instalada en el de Arrecife.

Se utilizaron diversas clases de puntos de mira segin
las distancias o situaciéon de los vértices que debian ser
visados : hilos de plomada, pequenos cilindros o conos, ta-
bleros de diversos tamafios y colores, sefiales de mampos-
teria, pequenos y grandes heliotropos y helidografos (de
11, 20 y 40 cms.), proyectores Berdala de 11 cms. y Man-
gin de 20, de luz de acetileno, los grandes proyectores
Faini, ya deseritos, y el aparato faro con luz eléctrica,
instalado _en Cabo Juby.

El procedimiento de observacion empleado general
mente ha sido el de en cada estacion medir el angulo que
la direecién a cada uno de los vértices formaba con otra
comiin a todos ellos, tomando para final del angulo obser-
vado el promedio de 24 mediciones, por lo menos, obteni-
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das por diferentes reiteraciones para contrarrestar los de-
fectos de division de los limbos.

2n la red de Canarias, como en todas las de primer
orden fundamental, se ha procurado que todas las figuras
gque puedan formarse tengan comprobaeion geométrica y
por lo tanto analitica, para tener la superabundancia de
datos necesaria para la formaecion de las ecuaciones e
condicién, cuya resolucion dé las corr ecciones que cada
direceién ha de experimentar para que la red pueda con-
siderarse compensada de los pequenos errores de observa-
cion, inevitables aun en la méas esmerada operacion.

Para considerar terminados los trabajos de la red ca-
naria, se tiene el proyecto de establecer el lado Pico de
lag Nieves (Gran Canaria)-Malpaso (Hierro), de 240 kilo-
metros, para cerrar una gran vuelta de horizonte alrede-
dor del Teide y también hacer unas cuantas determin-
ciones astrondémicas mas.

Los Ingenieros gebdgrafos que han tomado parte en la
observacion del gran cuadrilatero de enlace de los dos
grupos e islas y en las del enlace de Fuerteventura cou

Cabo Juby, trabajos que merecieron la honrosa distinelon
de un laudatorio telegrama de felicitacion del Gobierno
de §. M., han sido: D. Fernando Gil Meontaner, Jefe e
la Comisién; D. Ramén Dorda, D. Gregorio Urlarte y
D. Manuel Chueea, que tomaron parte en el primer tra-
bajo, y los tres primeros y D. Cipriano Arbex, en el se-
gundo.

n la actualidad se estan realizando los pesados tra-
bajos de calculo de esta red, habiéndose obtenido ya I
comprobaciéon entre las bases de Tenerife y Fuerteven-
tura, medidas directamente con hilos Invar, acusando los
¢aleculos una diserepancia menor del 1: 300.000 para la
longitud de la base de Fuerteventura, medida directa-
mente o calculada a partir de la de Tenerife, ambas re-
ducidas al nivel del mar, pasando el calculo de lados =
través de toda la red, incluso por los grandes y no bien
configurados triangulos del cuadrilatero de enlace.
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Para la medicién de bases se emplearon los hilos In-
var, consiguiendo con su empleo no solo aproximacion
mas que suficiente (errores relativos menores que 1 por
1.500.000), sino también velocidad, que es economia en
tiempo y dinero.

TRABAJOS EN MARRUBCOS

Cadena de meridiano de Tetuan.

En el Congreso Internacional de Geodesia y (Geofigica
celebrado en Praga en 1927, se tomo el acuerdo de solici-
tar de los Gobiernos de Espafia y Francia la continua-
cion de los trabajos correspondientes a la cadena de me-
ridiano de Tetuan, empezados en 1923 y suspendidos en
el mismo ano a causa del estado politico de las dos zonas
marroquies, como ya se indica al principio de estas notas.

Accedieron a esa solicitud los dos Gobiernos, y pues-
tos de acuerdo el Instituto Geografico Espaiiol y el Servi-
cio Geografico Francés, se nombraron las Comisiones co-
rrespondientes por los dos paises, teniendo a gran honor
¢l autor de estas notas el ser nombrado Jefe de la Co-
mision espanola, una vez terminados los trabajos que rea-
lizaba para el enlace de Canarias y Cabo Juby; formaba
también parte de la Comisién el Ingeniero Nr. Dorda,
agregandose luego a ella los Ingenieros Sres. Uriarte y
Llamas.

Por el Servicio Geografico francés se nombré una Co-
mision formada por el Capitan Reignier, culto y distin-
cguido geodesta, y el Teniente Descossy, muy competente
también en trabajos geodésicos, y ambos conocedores de

la zona marroqui.

Ambas Comisiones se reunieron en Alcazarquivir el 30
de Agosto Gltimo, poniéndose de acuerdo en la forma de
levar a la practica los acuerdos tomados por los repre-
sentantes de los Servicios Geodésicos de los dos pafses.
Una vez realizados, dentro de la mayor avmonia y per-
fecto acuerdo, los trabajos de enlace de las cadenas de
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Tetuan y Mequinez, reuniéronse las dos Comisiones en
Rabat, para el cambio de datos y célculo de resultados
provisionales, gqnedando ambas Comisiones altamente sa-
tisfechas de los magnificos resultadas obtenidos y de su
colaboracion, asi como de las atenciones que las autori-
dades de ambas zonas tuvieron con ellas, facilitAndoles
su penosa lahor todo lo posible.

Creemos un deber de patriotismo hacer presente que
practicamente hemos podido comprobar que la pacifica-
cion del territorio marroqui es una realidad, habiendo
poduh} realizar nuestra labor con la completa tranquili-
dad de espiritu, tan necesaria para la buena ejecuciom de
nuestras delicadas observaciones geodésicas y astronodmi-
cas, permaneciendo largas temporadas en los aislados pi-
cachos marroquies, siempre lejos de posiciones militares
y de las oficinas de Intervencion, sin que la méas pequena
alarma viniese a turbar nuestra tranquilidad.

Los trabajos de la Comision espanola, que tenia que
efectuar la observacion geodésica en todos los vértices de
la red situados en la zona del Protectorado y en dos situa-
dos dentro del territorio espaiiol a orillas del Estrecho,
cinco determinaciones astrondémicas, cuatro en la zona
espafiola y una en la francesa y una medida de base, em-
pezaron en 20 de Julio y terminaron en el mes de Marzo
nltimo.

Aparatos, procedimientos, todo ha sido descrito en la
parte correspondiente a Canarias, habiendo proporcionado
el Servicio de Nivelaciones del Instituto la necesaria cota
de partida, por medio de una nivelaciom que arrancando del
mareOcgrafo de Ceuta daba altitud a los vértices extremo
de basge, situada en la carretera de Tetuian a Rio Martin.

Lo mismo en Marruecos que en Canarias, el manejo de
log heliografos, utilizados como puntos de mira y como
medio de comunicacion entre las diversos estaciones y de
éstas con el mundo habitado, ha estado a cargo de los te-
legrafistas militares, que nos han prestado grande y eficaz
ayuda €D nuestros trabajos,
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Las estaciones astrondmicas se han hecho por la de-
terminacion simultinea de hora y latitud, registrando en
un crono6grafo eléctrico, las horas sefialadas por un cro-
nometro Nardin, del paso de numerosas estrellas por el
almicantarat de 30 grados de distancia cenital, empleando
para ello un astrolabio de prisma, Claude et Drien-
court, 8. O. M., modelo geodésico, hallando la diferenecia
de hora con Greenwich por medio de las seiiales horarias
emitidas por Paris, Burdeos y Nauen, recibidas con el au-
xilio-de T. 8. H. vy registradas con el auxilio de una esta-
cion receptora de T. S. H. y registradas en el erondgrafo.

Los calculos de esta red estan en plena actividad, y a
sontinuaciéon insertamos algunos de los resultados obte-
nidos hasta el presente que encajan por completo dentro
de los estrechos limites fijados en el Congreso Internacio-
nal de Geodesia celebrado en Praga, para los errores ad-
misibles en las triangulaciones fundamentales de primer
orden, que son los siguientes :

Promedio de los valores absolutos de los errores de
clerre de los tridangulos de una red, 1 segundo sexagesimal.

Hrror maximo en el cierre de un triangulo, 3 idem id.

Los errorves de cierre de los 39 triangulos que forman
el conjunto de la red marroqui (12 de la red de enlace de
la base y 27 de la cadena principal) estan comprendidos
entre los sigunientes limites. :

———

e e 5 — = e E— e = w— o — = o = Il —

Limites. Red de base. Red principal. Conjunto.
Do 000 a 025..:..4004 4 6 10
ARORG 5. OB0. . ans 1 3 -+
). s 0770 vvic s san 1 3 4
T S i ¢, VO 1 3 4
LU0 » 1725, ..., i 2 3 D
SLTS v 1760..9.. 0 .0 1 2 3
ot e s Sl 5 T : 1 3 4
ST D 0. 200, , sl Cxs 1 0 1
ARAN0 . 2950 Lt 0 4 4
Mayores de 2'25... ..... 0 0 0

e
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Los errores maximo y promedio (valores absolutos)
de log cierres de los tridngulos y los errores medios de
un 4angulo y de una direccién observados, calculados por
la. formula de Ferrero

en la que M —error medio de un angulo, m=error medio
de una direcciom.

N —ntamero de trifngulos; 8 (E)* =suma de los cuadra-
dos de errores, son los siguientes :

— =—

—_—

Error Error
maximo. promedio. M. m.

Red de enlace de la base. 189 0785 0676 0407
Red principal........ ey 0961 0691 0489

Bstan terminados los pesados y laboriosos cAlculos de
la compensacion angular de las dos redes, de la de enlace
de la base y de la principal (parte espaiola), para lo que
ha habido que plantear y resolver dos sistemas de 12 y 22
ecunaciones, respectivamente, con igual ntimero de incog-
nitas, llegando a ellos después de ingeniosas combinacio-
nes de calculo, descritas en los tratados de compensacion,
partiendo de sistemas de 12 ecuaciones con 36 incognitas
y de 22 ecuaciones con 64 incognitas.

El edleulo de la compensacion proporciona los valores
de las correcciones que cada direcciom observada ha de
experimentar para que no solo todos los triangulos cie-
rren sin error, es decir, que la suma de los tres angulos
de cada tridngulo sea igual a 180° mias el exeeso esférico
del mismo, sino que también las magnitudes que para
cada lado se obtengan siguiendo caminos distintos a través
de la cadena sean iguales.

Las correcciones maxima y promedia (en valor abso-
luto) y los errores medios de una direccion y de un dngulo
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observados, deducidas de los resultados obtenidos por el
caleulo de la compensacion, son Jas sigulentes :

.

Correccion Correccion
maxima, promedia. M. m.,

Red de enlace de la base. 099 0‘174 0551 (1890
Red principal........... 0%96 092 0600 0424

Las distintas correcciones obtenidas en la compensa-
¢ciém, estan comprendidas entre los limites siguientes :

Red de enlace

Limites, de la base, Red principal.
Po 000 & '010....: o cesansr 5o 14 25
200 5 020, .. 0.0 0003 by 9 10
2000 » 090....... 8 15
S & 0000 e veai s e 2 ff
» 040 » 090...... 2 2
p 00 = 060L... ... 0L e ve e 1 o

Estos resultsdos demuestran que el trabajo efectuado
en Marruecos no desmerece de los efectuados por el Insti-
tuto en otras ocasiones, ni de las buenas triangulaciones
modernas efectuadas en otros paises, va que el ilustre
Geodesta francés General Perrier, en un brillante informe
present:ado al tantas veces citado Congreso de Praga, se-
fiala como promedio para los errores medios de un angulo
y de una direceion en las buenas triangulaciones funda-
mentales modernas, calenlados estos errores por la citada
formula de Ferrero, los valores 1,2 para M y de 0,8 para m.

*
¥

Para hacer independiente la cadena de meridiano de
Tetuan. se le dotod de una base establecida en la carretera
de Tetnin a Rio Martin: esta base se midié con los hilos
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Invar tres veces y cada vez con un hilo distinto, resul-
tando para error medio del promedio de las tres medicio-
nes 1,97 milimetros y para error probable 1,33 milimetros,
v como la base tenia 1.889 metros resulta un error pro-
bable relativo igual a 1 : 1.420.000.

Bsta cadena enlaza con la red espanola en el lado

Aljibe-Gibalbin, lado que siryve también de enlace a la

base de Arcos de la Frontera, medida eon la regla Ibanez,
obteniéndose una diserepancia menor de 1: 60.000 entre
los valores espaiiol y marroqui del citado lado.

Para mayor claridad de todo lo que en estas notas se
expresa, se acompanan los croquis de las triangulaciones
de Canarias y Marruecos.

Madrid 16 de Mayo de 1929,
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El viaje cientifico de Conrado v Cristidn Henland
a (hile y Perd, organizado por el Gobierno espafiol en 1795.

Publicalo ahora por vez primera el

P. Agustin Barreiro, agustino.

ADVERTENCIA PRELIMINAR
I

Registrando nosotros hace anos el Archivo del Museo
Nacilonal de Ciencias Naturales dimos con un manuscrito
formado por nueve cuadernos de papel de hilo, en folio
menor, escritos por ambas caras con letra clarisima y
firmado el atimo por Cristiano Heuland en Santiago de
Chile el 12 de Febrero de 1797.

Al frente del primero de dichos cuadernos se leia este
titulo : Relacion histérica y de Geografia Fisica de los
viajes hechos en la América meridional de orden de Su
Majestad durante los aiios de 1793 y 1796, por D. Cris-
tiano y D. Conrado Heuland, ambos comisionados por el
Rey Nuestro Seiior a las Américas septentrional y meri-
dional con objeto de hacer colecciones de Mineralogia
{"mwhfui’ﬂgia para el Real Gabinete de Historia Natural
de Madrid.

Una ojeada rapida sobre su contenido nos hizo per-
catarnos del valor e importancia de tal hallazgo para
luestra historia cientifica, y asi nos decidimos a copiarlo

1929.—2.° TRIMESTRE e
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con el propdsito de proceder a su publicacion cuando se
presentase oportunidad para ello. Esta oportunidad nos
la ofrece hoy ¢l Borerix de la Real Sociedad Geografica
de Madrid, que una vez méas hace honor a sus gloriosas
tradiciones de acoger en sus piaginas documentos intere-
santes para nuestra Historia y Geografia, convirtiéndose
de este modo en arsenal riquisimo donde encontraran ma-
teriales para sus trabajos los investigadores de nuestro
pasado. Conste, pues, aqui nuestra gratitud a dicha So-
cledad.

Para la mejor inteligencia del documento que ahora
damos 2 conocer por vez primera, consignaremos aqui al-
gunas noticias relacionadas con el viaje de los hermanos
Heuland a las Américas y recogidas por nosotros en el
mencionado Archivo.

II

Siguiendo el Monarca espaiiol D. Carlos IV las huellas
de su inmediato antecesor Carlos ITI, traté por cuantos
medios estaban a su alcance de fomentar el progreso de
las Ciencias naturales. A este fin envié a nuestras Indias
orientales y oececidentales la famosa expedieién de Malas-
pina, compuesta de naturalistas cosmografos. Sostuvo en
Méjico la de D. Martin Sessé v utilizdé todos los medios
posibles para el aumento del Real Gabinete de Historia
Natural. A pesar de ello y de los numerosos envios y do-
nativos reeibidos en éste durante la época de Carlos I1I,
le faltaban atin muchas de las producciones mineralogi-
cas, botdnicas y zcologicas del Nuevo Mundo, que espe-
raba todavia una serie de exploraciones intensas, llevadas
a cabo por un personal técnico. Esto lo comprendié me-
jor que nadie el Director del Real Gabinete D. José
Clavijo, y asi en 1793 dirigi6 un escrito al Sr. Duque de
Alcudia encareciéndole la gran conveniencia de que pa-
sasen a las Américas algunos colectores expertos para
recoger muestras de las producciones naturales. Accedid
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el Duque a los deseos de Clavijo, nombrando para el eargo
y objeto indicados a D. Francisco Javier Molina, prepa-
rador activo e inteligente que habia viajado mucho por
Espaiia en beneficio del Real Gabinete, y a los hermanos
Conrado y Cristiano Heuland, alemanes de naciéon y de
gran competencia en cuestiones de Mineralogia, como dis-
cipulos, sin duda, de la famosa Escuela de Minas estable-
cida en Freiberg. A éstos se les dié ademéas la comision
de «trabajar la Geogirafia Fisica de aquellos reinosy. Con
el fin de que pudiesen lograr méas facilmente el objeto que
ge proponian, fuéles entregado el documento, modelo de
prevision e inteligencia, redactado, segfin creemos, por
D. José Clavijo.

«Instruccion a que deberdn arreglarse D. Cristiano y don
Conrado Heuland, comisionados por el Rey para pasar a
las dos Américas a hacer colecciones de Minerales, crista-
lizaciones y demds fosiles, e igualmente de conchas para
el R. Gabinete de Historia Natural, como también para es-
cribur la Historia Fisico Mineralégica de aquelios Reynosy.

D. Christiano Heuland es el primer Comisionado para
el objeto sobredicho y D. Conrado va en calidad de aso-
ciado suyo, para ayudarle, y para que en caso de fallecer
D. Christiano contintie en la Comisién y ponga a eobro lo
que hubiera recogido; pero ambos deberin conservar lo
que se les previene en los articulos siguientes.

Artieulo 1.°

En cualquiera parage de América a que lleguen los
Comisionados, o uno de ellos, para principiar o para con-
tinuar su comisién deberdn presentar el Despacho, o des-
pachos que se les ha de dar, al Virrey, Governador, Co-
rregidor, o Alcalde del distrito, a fin de tomar su bene-
plécito para la execucién de su encargo, y también para
que por aquellos Gefes se les auxilie en lo conveniente a
€l; y se les encarga muy expresamente que eviten toda
disputa y altercado con los expresados Virreyes, Gover-

M.-ﬂ*ﬂ"“#ﬂ 2010
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nadores, Corregidores, ete., pues lo contrario seria mui
del desagrado del Key, v nunca deberan olvidar que van a
aquellos dominivs a servir a 8. M. y no a ocasionar disen-
slOLes.

2.

Hecha la diligencia prevenida en el articulo prece-
dente, empezara ¢l Comisionado a reconocer el terreno en
que se halle, v a trabajar la Geografia Fisica de él, esto
ex, la deseripeion de su situacion, de la naturaleza de su
terreno, de su orden, disposicion, clima y temperamento ;
de sus minas de tedas especies y del método con que se
benelicin eada género de metal, segin sus diversas espe-
cies, si por fundicion o por medio de la amalgama ; del es-
tado actual de las minas y de su varla riqueza, con ex-
presion de lo que rinde eada mina por cajén, o por quin-
tal, y de si van en aumento, o si decaen sus productos, y
también de las que haya abandonadas, ya sea por haberse
aguado, o por otros motivos ; y de los fosiles, petrificacio-
nes y cristalizaciones que se encuentren en la superficie
de la tierra y en las excavaclones.

Ot

Ieualmente le mereceran particular atencion la di-
reccion de las montanas v la materia y colocacion de
sus difercntes capas, observando también éstas en las
margenes de los rios, en los barrancos yv en las minas y
demas excavaciones, sin olvidar la direccion de los rios y
los angulos entrantes y salientes que formen las colinas;
en una palabra, la coustitueitn intervior, la forma y ma-
teria de los paises por donde fransitare y sus eminencias,
profundidades, llanuras, mares, lagos, cavernas, cimas y
voleanes, noticias todas tan importantes para la historia
de nuestro Globo.

4.0

Al mismo paso que el Comisionado se vaya internando
en los paises americanos, y reconoeido vy examinado las
produceiones que se presenten a su vista, v las que la
misma inspeccién de los terrenos le haga congeturar que
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se podran haliar mediante alguna ligera excavacién, ira
informandose de las minas de metales, semimetales y otros
fosiles, anotando aquellas que meiezean examen mas pro-
lixo, por contener producciones mas curiosas; asi en me-
tales como ein cristalizaciones u otras materias, en el Real
de minas de Santa Fe de Guanajato se halla plata eoérnea,
vidriada, capilar, en figura de arbol de Diana, eris ama-
riila y de otras calidades, vy hay también cristales de roca
diafanos, amatistines, con las mas ricas v bellas inerus-
taciones de cal magnesiana o espato perlado que se concee.
U.'I'J

De todos los metales y demés fosiles de las Américas,
deberd el Comisionado hacer colecciones, repitiendo el
namero de las piezas cn razom de su singularidad, o de
su hermosura, y particularmente de los metales mis no-
tables y los semimetales, pues todos los Naturalistas de
lduropa anhelan por los minerales de América, y debe ha-
ber eantidad suficiente de ellos para surtir al Gabinete
del Rey, y para hacer cambios con otros Gabinetes que
puedan suministrar producciones de Alemania, Inglate-
rra, Franeia; Rlusia, Italia y otros Payses.

6.°

Es mis que probable que en los varios climas de las
Américas se encuentren producciones enteramente nue-
Vas, ya por no haberlas registrado ninegtn Naturalista
bibil y curioso, pues si alguno ha habido ha earvecido de
la inteligencia y perspicacia necesarias, o va por ro ha-
berse dedicado con esmero a buscarlas. i Ia casualidad,
la 1nteligencia o la aplicacitn hicieren descubrir al Comi-
sionadp alguna o algunas de estas produceciones descono-
cidas, har4d una buena provision de cllas, pues seran
estimadas de los euriosos v serviran utilmente para los
€xpresados fines del cambio.
(il

A menos de cer alguna produccitn apreciable, que
Merda de su estimacién por partirla o minorarla, cuidard
el Comisionado de no hacer colceciones de moles mui pe-

- Mistaro se Cuttura 2010
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sadas, que sin tener mAs mérito por su magnitud, hacen
costosa y dificil su conduecion ; y se contentari con pie-
zas de un tamarfio regular, y proporecionado para su colo-
caciéon en este Real Gabinete.
8.°

Respecto a que el Comisionado conoce mucha parte de
las producciones que se crian en las Ameéricas y faltan en
este Real Gabinete, procurari su recoleccién; y aunque
se espera que en ftodas las provincias hari las més vivas
diligencias para adquirir quanto crea conducente a enri-
quecer este Museo, se le encarga con particularidad el
mayor esmero en reconocer y recoger las produceciones del
Reyno de Chile, donde abundan en gran manera el oro
Ias puro que se conoce, en lasg minas de Copiap6, Guasco,
Ooquimbo, Petorea, Ligua, Tiltil y otras, y entre las are-
nas de los forrentes y de los rios; y las variedades de
plata negrilla, rosicler, cérnea, blanea, gris y plomo gan-
choso en las minas de Santiago, Copiap6, Aconcagua,
Uspallata. En las mismas provincias de Coquimbo, Co-
piap6 y Aconcagua, y en la de Huilguilemu, hay hierro
solido negrizco, gris ceniciento, granujiento y turqui so-
lido etibico. Entre los 24 v 36 grados de latitud se encuen-
tran minas mui ricas de un cobre que algunos han com-
parado con el facticio de Corinto; le hay azul, vidrioso,
verde y blanco, campanil y maleable, v en el distrito de
Curic6 hay una mina en que se encuentra el cobre ligado
con oro por partes iguales, también hay en Chile minas
de plomo, en que se encuentra las variedades de Galena
o plomo negro en cubos, plomo verde y plomo blanco; v
se hallan minas de estafio y cantidad de Piedra Tman vrﬂé
perfecto lapizlazuli. Tegualmente hay alli Mica membr;:-nfi-
cea o vidrio de Moscovia perfecto : 1a Mica variegata, ama-
rilla, azul, verde ¥ roja: fino alabastro y serenitas es-
peculares ; jaspe rojo, verde, gris, blanco, ceniciento man-
chado de negro, blanquecino con venas de aznul turqui v
amarillento, vy amarillo manchado hermosamente de azul.
rojo y gris; trozos de cristal de que se pusden hacer co.
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Jumnas de seis o siete pies de alto; Esmeraldas, Topacios,
Rubies, Zafiros y otras pledras preciosas; gran variedad
de espatos de colores, y el espato cristalizado exagono,
todo ¢l penetrado de filamentos de Oro muy sutiles;
pérfidos rojos, verdes, negros y salpicados de varios colo-
res, entre los cuales es muy notable un porfido amarillo
manchado de rojo y azul; Ambar o succino; Ambar
oris, ete. ete. En fin el solo Reyno de Chile donde sin
baberle reconecido afiin ningiun Mineralogista habil, se
hallan y son conocidas tantas producciones, da un vasto
campo al Comisionado para hacer una de las colecciones
mas numerosas y apreciables.
9:p
Las esmeraldas, produccién tan preciosa, y de gue hay
tanta abundancia en la América meridional, senalada-
mentc en el Perti, han de merecer toda la atencion del
Comisionado, puesto que las mejores deben emplearse en
¢l Servicio inmediato de 88. MM., y de las demas, se
necesitan algunoes grupos buenos para €l Real Gabinete,
y para cambios con otros, como que todos los Gabinetes
extranjeros y todos los Naturalistas anhelan por esta
produccién. En este concepto debers cuidar el Comisio-
nado de que al extracr las Esmeraldas de sus betas no
las rompan ni maltraten los Mineros, como lo hacen ordi-
pariamente, inutilizando de este modo las mejors plezzs,
§ino que picando a alguna distancia del paraje en que ce
descubren los prismas de Esmeraldas, los sagquen onteros
con su matriz, sobre lo cual debera celar el Comnisionodo
con el maior cvidado, y quando remita & mis iuanﬂs las
Esmeraldas, que han de venir empagquetadas de modo que
no puedan rozarse, lo efectuara en Cajas separadas, bien
cerradas y selladas, las cuales ineluird en los cajones d2
las remesas; y en ¢l aviso que me dé hara menciom sepa-
rada y particular de esta produecitn.
10.°
‘Bl Reyno de Nueva Espafia abunda en plata, y la Lay
de configuraciones y calidades mui particulares, como en

#iﬁﬁ_uriu de Cullura 2010
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madejas, en tallos, capilar, en hilos de modo de alambre,
en figura de Arbol de Diana, de colores cambiantes, ¢n
tallos estriados, en figura de sierra, en hojuelas, amarilla,
rubia, verde y azulada, ete., y de todas especies debera el
Comisionado hacer buena provision para los fines que
van mencionados,

1 3

La coleceion de conchas es también en parte mui esen-
cial de esta Comision, incluyendo en ellas las estrellas de
mar, los litofitos, madréporas, escaras, tubos vermicula-
res, abanicos de mar, mileporas, corales de todas especies,
astrophitas o estrellas de mar en forma de 4rbol, medu-
sas, astroitas y demés producciones marinas a excepeion
de los pescados y de los erusticeos que necesitan ser dise-
cados : y cuidari el Comisionado de recoger todo lo més
raro y curioso que halle en estos géneros,

12.°

Aunque el Comisionado debe fijar su principal cuidado
y atencién en las co'ecciones de minerales y conchas, no
ha de entender que se excluya de ella el recoger las cu-
riosidades del arte, como son armas, instrumentos, trajes,
muebles, miquinas, idolos, etc., ete., de los Indios anti-
guos y modernos, pues la intencién del Rey es enriquecer
su Real Gabinete cuanto sea posible, no solo de los Rey-
nos animal, vegetal y mineral, sino también en cuanto
tenga alguna analogia con ellos; bien que en esta parte
de las curiosidades de armas, trajes, ete., convendré que
el Comisionado use de sobriedad para no amontonar cosas
de una misma especie.

13.°

De todas las producciones que recoja indagara los
nombres con que las distinguen, ya sean los Mineros o
los Naturales del pais, valiéndose g este fin de los sujetos
mas instruidos, dindoles el Comisionado sus equivalen-
tes segin la nueva nomenclatura, Quimieca ; y también ano-
tard con la posible individualidad los parajes en que se



ﬁm de Cultura 2010

VIAJE CIENTIFICO A CHILE Y PER( EN 1795 165

crien las mismas producciones, con expresion del Govier-
no, Corregimiento y distrito a que pertenczcean.
14.°

Debera tener muy presente que el Rey no quiere se
haga la mas leve extorsién a ninguno de sus vasallos y
que excitaria justamente su Real indignacion el que, con
motive de ser las producciones minerales para su Real
Gabinete, ni con otro algin pretexto, se le tomase alguna
cosa contra su voluntad; en cuyo conecepto sicmpre que
el Comisionado encuentre en las minas metales, o semi-
metales, algunas piezas curiosas e instructivas tratara con

‘los duenos de las minas del importe de ellas, pagiandolas

a precios equitativos; y si alguno de aguellos duefnios qui-
sieren regalarlas por ser a poco precio, y destinadas para
servicio del Soberano e instruceion de la Naeién, anotara
el nombre del donador para que conste a 8. M. y se espe-
cifique en el catilogo del Museo; apuntando de cualquier
modo que sea el nombre y paraje de la mina de donde
se haya sacado cada produccion y el del propietario de
la mina,
15.°

Desde el primer paraje de América a que llegue Heu-
land empezara a formar su Diarvio histérico, cuyo original
conservara en su poder haciendo sacar dos copias, las
quales remitird a mis manos cada tres o quatro meses a
lo mis tarde, y en distintas embareaciones para que si
la una se pierde llegue la otra.

16.2

Formari también un Catidlogo general de todas las
producciones que recoja, con la deseripeién exacta de
cada pieza; y segiin las fuere encajonando para remitir-
melas hard copiar la deseripeion de las piezas que vengan
en cada ¢xjon con las mareas y ntimeros correspondientes
a los del Catélogo original, y remitird a mis manos dos
de estas eopias, la una en la embareacion que conduzea
los cajones, los quales han de venir numerados, y la ofra
en difergnte bastimento.
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17.°
Quando el Comisionado tenga recogida una poreidtn
de piezas que puedan servirle de embarazo en sus mar
chas, las encajonari, y bien cerrados y liados los cajones,
los remitird por el conducto que hallare mas proporcio-
nado, y con toda la seguridad posible, al Virrey, Gover-
nador o Intendente de la provineia en que se hallarve, dan-
dole aviso de los cajones que le remitiere, y del conductor
de ellos, para que los haga recoger y me los remita en la
primera ocasién ; y también me dard aviso de estas reme-
sas para mi noticia, y para comprobar si llegan a Espafia
todos los cajones »n se extravia alguno.
18.°
Se espera del Comisionado que procurara desempefiar
con honra, celo y economia la confianza gue el Rey hace
de su persona para este importante encargo, y que en él
procederi con una prudente economia sin bacer gastos
Inttiles ; en el concepto de que todos los que hagan vy sean
precisos para el desempefio en su comision, han de pre-
sentar relacion jurada, en euya virtud se le abonaran.
19:2
Los articulos precedentes son relativos al método y
reglas que deberi observar D. Christiano Heuland para
escribir la Historia Fisica y Mineral6gica de las Améri-
cas Septentrional y Meridional, y para recoger las pro-
duceiones que van anotadas : pero hay algunos otros cuya
puntual observancia es mui esencial, y como tal se le
encarga, y son los siguientes.
L}O_u
Con ningfin motivo ni pretexto podrsi por si, ni por
ninguna otra persona, mezclarse directa ni indirecta-
mente en asuntos de Comerecio, en enviar o Europa ni re-
cibir género ni mercaderia alguna de qualquiera especie
que sea, pues desde el instante en que se Sepa 0 se Sospe-
che fundadamente haberse mezelado en asuntos de esta
naturaleza, o que tiene correspondencia con alefin mereca-
der de Europa para efecto, se tomarén las pfuvidencias
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correspondientes, y en caso necesario se le hara venir a
Espana bajo partida de registro, y se le castigari severa-
mente; sobre lo que hagan se prevendriy lo conveniente
a las personas a quienes correspondiere para que celen con
la mayor vigilancia, y no permitan ni toleren la mas leve
contravencion en este asunto.
21.°

Esto mismo se debe entender no solamente a los gé.
neros o mercaderias regulares de comercio, sino también
de los mismos objetos de Historia Natural, de los quales
no podri hacer remesa alguna a Europa que no sea di-
rectamente a manos del primer Secretario de Estado y
del Despacho, ni traficados en América para lucrar
con ellos.

22.°

Tgualmente debers abstenerse de levantar planos ni
hacer disefios de terreno alguno, pueblo, puerto o costa,
pues nada de esto tiene la menor conexién con el objeto
de la Comision de que va encargado; y si se verificase en
esto 1a mAs leve contravencién seria castigado muil seve-
ramente.

23.°

Como el Comisionado necesitaria para el desempeno de
su Comisién algtin instrumento y varios libros que se le
suministraran, se le previene que debe dejar recibo de uno
y de otro, para entregarlos a su regreso al mismo, o al
sujeto que lleva consigo.

24:_1.1

En el easo de faltar el Comisionado D. Christiano Heu-
land, continuard su hermano D. Conrado Heuland, a
quien lleva en su compaiiia, en completar la coleceion de
minerales, fésiles y conchas, en los mismos términos y
bajo las mismas reglas, condiciones y restricciones que
van prescritas en esta instruecion.

San Tldefonso 17 de Septiembre le 1794.—El Duque
dela Alcudia.”
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Hechos todes los preparativos embarcaron en la Co-
rufia con rumbo a Buenos Aires los hermanos Heuland,
el 13 de Noviembre de 1794, arribando a Montevideo el 17
de Enero de 1795. D. Francisco J. Molina no llegd a em-
barcar por causas que ignoramos. Seguidamente dieron
principio a sus trabajos, y a fltimos de 1795 se recibia e
Madrid el primer envio, constituido por cristales de euar-
z0, calcedonias, piritas, auriferas, ete., ete. Dos aiios mas
tarde habia terminado ya la preparacién de otro, com-
puesto de doscientos ejemplares muy escogidos de plata,
cobre, arsénico, ete., ete., con destino al Gabinete par-
ticular del Principe de la Paz, y en 1800 repetia de nuevo
el obsequio a éste, envidandole desde el Pert gran ntimero
de selectas muestras de las minas de Potogi, Chayanta,
Corchabamba, ete. Por nltimo, en 1802 llegaron al Ga-
binete de Historia Natural 177 cajones de roeas minerales
y otros objetos, recogidos en Chile y Pera por Oristiano
y Conrado Heuland, y la Memoria correspondiente, de
que vamos a ocuparnos.

ITI

Siguiendo las iustrucciones oficiales que se les habian
dado, comenzaron los Comisionados a prepararla inme-
diatamente después de su arribo a las playas americanas.

Lo primero que aparece en ella es la deseripeion de
Montevideo y el nombre de . Dom ingo Vasalvilvaso, que
la fundé en 1726. Seguidamente se hace una resena bhreve
del puerto, de las fortificaciones de 1a ciudad, nimero de
habitantes, temperamento y aspecto del pais.

Por el mismo estilo trazan los hermanos Heuland los
cuadros de Buenos Aires, las Pampas con los acecidentes
del terreno, sus manantiales acuosos. su flora v fauna,
temperaturas, ete., etc. A veces intercalan eplsodios inte-
resantes, como la explosién de un polvorin en las inme-
diaciones de Buenos Aires, ocurrida el 19 de Noviembre
de 1779 a eausa de un rayo. Como consecuencia de ella
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saltaron las vidrieras todas de la ciudad y se abrio un
hoyo de 250 metros. Citanse también el asesinato del
(andnigo Canas y sus 29 acompanantes, perpetrado en
dicho ano por los indios cuando marchaban aguélios por
las pampas argentinas, y la erupcién acuosa del volean
Tupungato en 1788 inundando los llanos y aumentande
hasta su desbordamiento el eaudal del rio Mendoza.

En la villa que llaman Punta de San Luis, dan prin-
cipio los hermanos Heuland a sus estudios mineros, visi-
tando en el coto de la Corolina la localidad nombrada
Mineral de Oro de San Antonio de las Invernadas. Ll
vecindario de La Caroline era por aquellas fechas muy
escaso, a pesar, dicen aquéllos, «de tener bastantes casas
y estarse fabricando una capilla baxo el cuidado del Co-
mandante de Armas, habiendo elegido ya su Patrono titu-
lar v que se dedicase a la Purisima Concepcion de Nues-
tra Senora, respecto a que parecia cosa de prodigio haber
hallado su Santa Imagen en el aifio de 1784 al principio
de este deseubrimiento trabajando un peém en la labor
de D. José Lusero, grabada en una lapida donde mano
alguna habia andado, y que este suceso fuese misterioso
0 natural demandaba como de justicia conservar la me-
moria que hacia aquel misterio para su veneracion. Por
el hallazgo de esta imagen se infiere que la Providencia
quiso descubrir sus riquezas del Mineral para que en
aquella parte se les tribute su culto correspondiente y
debide». Copiamos aqui este relato porque acredita la fe
de los intrépidos viajeros.

Sigue despuds la deseripeion de la cindad de Mendoza
y del coto minero de Uxpallacta, del paso de los Andes,
de Valparaiso y puertos chilenos de la costa. A continua-
cibn se describen con detalles numerosos las minas de
Copiago, Cerro Blanco, Calqui, Chonchoquino, La Sole-
dad, Rosario, Chicharras, Tinyitas, de Mantos en la Sie-
I'ra Amarilla, Bodega, Guasco, Carrizal, El Pinecon, Ca-
riso, Coquimbo, Andacollo, Talea, Cerro Carolino, Du-
razno, San Lorenzo, La Polvadera, Tres Puntas de San
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Javier, Illapel, Caren, Longotomo, Cerro de San Lorenzo
y algunas menos importantes.

Al deseribir Copiap6, dicen los autores de la presente
Memoria que era muy castigado por los temblores casi de
continuo, y a este proposito anaden algunas considera-
ciones sobre el modo cGmo se propagan las ondas sismi-
cas, ruidos que las preceden y causas de los terremotos,
y ciertamente merece advertirse que si hoy resta sola-
mente a dichas consideraciones un valor puramente his-
térico, en cambio por aquella época venian a constituir un
avance ingenioso de caracter cientifico, en virtud del
cual cabe afirmar que los hermanos Heuland se adelan-
taron en cierto modo a su tiempo. Todo esto unido al
cimulo de curiosas noticias sobre las poblaciones de Chile
y Argentina, y a los profundos estudios de sus cotos mi-
neros, hacen de esta Memoria un documento valioso, que
refleja fielmente la fisonomia de aquellog paises en las
postrimerias del siglo xviir, vinliendo a demostrar en nlti-
mo caso el interés que inspiraban al Gobierno espaifiol
aquellas tierras y los sacrificlos que se impuso para gue
fuesen conocidas sus produceciones,
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Relacion historica y de Geografia Fisica, de los viajes hechos
en la América Meridional de orden de S. M. durante los
aiios 1795 y 1796 por D. Cristiano y D. Conrado Heuland,
ambos comisionadocs por ¢l Rey Nuestro Seifior a las Amé-
ricas Meridional y Septentrional, con el objeto de hacer
colecciones de Mineralogia y Conchiliologia, para el Real
Gabinete de Historia Natural en Madrid.

SUMARIO : Navegacion desde Coruna a la Argentine.—
Montevideo.—Fundacion, clima , topografia, etc.— Vi-
rreinato de Buenos Awes.—Viaje desde éste al Reino
de Chile.—Itinerario.—0Observaciones.— La catdstrofe
del Canonigo Canas.—El volcan Tupungato.—Mineral
de oro de NSan Antonio.—Idem de La Carolina.—Po-
blacion de ésta y otros detalles.—San Luis de la Punta.
Clima, situacion, etc.—Mendoza.—Valparaiso.—Pues-
tos de la costa chilena.

Hicimos nuestro viaje de Espaifia a la América meri-
dional en sesenta y cuatro dias, a bordo del Paquebote
«La Princesa», que salio de La Coruia en 13 de Noviembre
de 1794, el qual habiendo hecho escala en Canarias hasta
o de Diciembre, y pasado la Equinoxial a 25 del propio mes,
arribamos por tltimo en Montevideo el 17 de Enero 1795.

Montevideo, Ciudad y Puerto del Virreynato de Bue-
nos Ayres, estd a la orilla del rio de La Plata, distante
mas de 20 leguas de su entrada y se fundo el aflo 1726
por ). Domingo Vasalvilvaso: se halla esta Ciundad en
una eminencia ligeramente pendiente, sobre una Bahia
espaciosa que freqiientan muchas embarcaciones Espa-
nolas, pero no esta bien resguardada de los vientos 8.0.
que alli son muy impetuosos, agregindose a esto la in-
coherencia total de su fondeadero, que es una lama o
fango negro, desleido y pegajoso, de suerte que con el
Pampero no hay ancoraje seguro, y con este motivo se
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perdi6 alli afios atris una Fragata de la Rl. Armada y
el Paquebote «Grimaldin., A la entrada al Norte esta el
Promontorio en la eosta del rio de La Plata del mismo
nombre, habiéndole dado a la Ciudad: tiene un Goberna-
dor, v las fortificaciones para su defensa constan de un
Castillo con baluartes y bhaterias: y durante esta guerra
se construyeron sobre la margen de la Bahia, nuevas ba-
terias formidables eon suficiente artilleria. Su poblaciéon
que en el dia no excede 2.000 almas, ir4 slempire en au-
mento, visto la mucha comunicacion gque ahora tiene me-
diante el comercio con Europa y Duenos Ayres: es de
una sela Parroquia, v asi mismo no hay mas que un solo
convento de Religiosos de San Franeisco; pero se fabrica
ung nueva Iglesia matriz,

El temperamento es hermoso, agradable y sano, su te-
rreno produce muchos frutos, con abundancia de gana-
dos. Consiste su comereio particularmente en cueros de
reses y sebo: dista 40 leguas de DBuenos Ayres y yace
en quasi 35 grados de latitud aust.

i1 semblante de este pais es primordial, v por sus
contornos hay muches granitos mexclados con granates,
de todos los quales vimos en las calles de la Cindad mo-
les grandes y otros en tablas que estan colocadas en una
alzada que bordea las casas de la Rl. Aduana.

El 29 de Enero nos embarcamos en una lancha para
Buenos Ayres y acabo de un viage breve de diez y ocho
horas por el rio de La Plata, llegamos a esta Capital el
dia siguiente,

El Virreynato de Buenos Ayres confina por el Norte
con el Paraguay, por el Oriente con las altas montafias
del Brasil, por el Poniente con Chile y Pert, extendién-
dose por el Sur hasta Patagonia. El primero que entré el
rio de la Plata fué Diaz de Solis el ano 1515, quien le di0
su nombre; Pero Juan Cabot el afio 1526 le llamd La
Plata, con el motivo de la mucha plata que encontré entre
los Naturales.

Su clima es de Cielo pure, templado y sano, pero so-
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plando el viento S. O. que llaman Pampero, llueve con
abundancia y hay frequentisimas tempestades con rayos
y truenos terribles, causando admiracion y aun espanto:
en el ano dia 19 de Noviembre 1779 se encendid el Alma-
e¢én de polvora cerca la Ciudad de Buenos Ayres, a causa
de un Rayo, y contenia 3.500 quintales de podlvora, v no
perecid persona alguna, no obstante que padecieron las
vidrieras una total raina: al impulﬁf;j sacudimiento de
la polvora se hundio el terreno en quadro del Almaeén en
dos estados.

La Ciudad de Buenos Ayres estd sobre un sitio algo
elevado, de igual planicie; y desecubriéndola sobre el rio
de La Plata, se presenta en amphiteatro, cuya vista es
del todo magnifica y alegre: fundose por ultima vez el
ano 1581 por D. Juan Ortiz de Zarate, desde cuvo tiempo
fué siempre de bastante comercio; mas después el ano
1777 que se erigio en Virreynato esta Provincia, se hizo
Buenos Ayres uno de los Puertos mdas considerables y
florecientes de la América, meridional, encontrindose en
¢l las mercancias de Europa y Asia, con los productos
del Pera; y de aqui se extrae y se manda a Espaiia gran
parte del tesoro de los Reynos de Chile y Pera. Esta Ca-
pital que estd 70 leguas de la boca del rio de la PPlata,
ocupa una mediana extensiom de terreno, sus calles que
ya estan por la mayor parte empedradas corren rectas
de N. a 8. y se cruzan del propio modo de Levante a Po-
niente, con una hermosa Plaza mayor quasi sobre el rio
y contigua al Fuerte: los edificios que estan hechos de la-
drillo que los més tienen suelo baxo y principal, son de
buena estructura y cémodos.

Es cabeza de Obispado sufraganco de los (‘harcas en
el Peri; tiene una Iglesia Cathedral nueva, 4 Parroguias;
o Conventos:; 2 Monasterios de Religiosas v un Colegio
de Estudios. El Fuerte que habita el Virrey y Caxas
Reales, estd sobre el rio de la Plata guarnecido de mu-
cha artilleria.” Su poblacion puede reputarse entre 30 y
40 mil almas. El pais adjaciente es de suma fertilidad,
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muy ameno y divertido, produciendo quantos frutos se
pueden desear y apetecer para regalo ¥ conveniencia de
la vida; los duraznos cuya lefia es la Ginica que se quema,
se hallan aqui en tan prodigioso namero, que parece ser
esta su tierra nativa, haciéndose una cosecha coplosisima
de esta fruta excelente. Subsisten siempre en las llanuras
inmensas, cantidades de ganado Vacuno, que matan prin-
cipalmente para beneficiar los cueros b el sebo; mas fue
tan excesiva esta matanza afios pasados, que el Gobierno
se vio precisado echar un bando, a fin que se matasen
menos de las reses y que la propagacion siguiese en au-
meénto ; pero con todo, nos han asegurado que va dismi-
nuyendo cada ano. _

Las Yeguadas que hay y se crian en las mismas Pam-
pas, son igualmente prodigiosas; asimismo hay y ma-
yormente por la parte de Tucuman, caballos Baguales
alzados de extraordinaria estatura pero feos; y burros
silvestres en tropas inmensas, con muchas mulas romas
entre ellos.

Por lo que toca a observaciones de terreno en el ve-
cindario de Buenos Ayres, es llano y arenoso; mas no
habiendo cerros en sus inmediaciones, hubo nada de notar
en este particular: pero mientras nuestra demora, prac-
ticamos las diligencias oportunas para procurar algunos
productos mineralogicos, que con efecto se lograron de
diferentes parages de este Virreynato, y en su conse-
qiiencia se han despachado a Madrid para el Rl. Gabinete
de Historia Natural. De objetos de Conchiliologia encon-
tramos cosa ninguna, que pudiésemos recoger para el
propio destino.

En Buenos Ayres senald el termometro de Reaumur
por todo el mes de Febrero 1795 la variacion de 18 hasta
23 grados; y el de Fahrenheit 72 hasta 82 grs. ; habiendo
poca o ninguna diferencia por las observaciones hechas
alli en el mes de Marzo siguiente.

Emprendimos nuestro viaje de Buenos Ayres al Reyno
de Chile en 28 de Marzo 1795 y partimos por la posta en
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coche para la Ciudad de Mendoza Capital de la Provin-
cia de Cuyo, cuya distancia se regula en 266 legnas de
posta. El referido transito.se hace por las dilatadas
Pampas y Hanuras de Buenos Ayres, fertilisimas de pas-
tos v que llegan en esta carrera hasta la Provincia de
Cuyo, que en el ano 1777 se separo del Reyno de Chile, para
incorporarla con el Virreynato de Buenos Ayres; esto es
en lo civil, quedando lo eclesidstico perteneciente al Obis-
pado de Chile. |

Es de advertir, que las carretas tiradas de bueyes que
se emplean por las Pampas en traer géneros de Mendoza
Jujui salta, y Cordoba a Buenos Ayres no pasan por el
mismo camino de la posta, por estar mis préoximos los
Indios que en la costa del rio Parana al Norte (grandes
¥y navegables), por donde transitan comunmente; pero a
fuera de este camino, hay todavia otro a la banda del
Sur, que también suelen frequentar. Citaremos el itine-
ario de postas de la ruta de Buenos Ayres a Mendoza ;
y saliendo de aquella Capital, pagsamos en medio de las
Quintas y Huertas que hay por mucha extension de cam-
po, entrando luego en la Pampa donde pacen tantos oa-
nados mayores Vacuno y Yeguada.

A la primera posta que llegamos, se llama Canada de
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Observamos que el camino de las Pampas por la posta
es arenoso, suave y sobre el poco méis o menos de igual
lanura hasta las Achiras, la 29.™ posta que dista 168 le-
guas de Buenos Ayres, en cuya distancia se notan sola-
mente algunas excepceiones de térreno y en particular una
colina ondeada sobre la qual yace la posta del Arroyo de
Paboén, arroyo que corre alli inmediato.

Los varios riachuelos o arroyadas que pasamos en las
Pampas, nos parecieron de corta consideracion, aungque no
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dexaran de causar molestias a los viajantes en tiempo de
muecha lluvia. Se encuentra bastante salitre por aquellos
terrenos y vimos con freqiiencia en las llanuras un quan-
tioso niumero de Loycas, paxaro que en tamano es igual al
Tordo, de color gris ceniciento, con la garganta y el pe-
cho encarnado y color de fuego muy vivo: por las inme-
diaciones de las viviendas de postas acudian muchas aves
carniceras, siendo unos medianos Buitres que llaman Ca-
ranchos ; y mas al Sur ya entre promontorios estaban
otros mucho méis grandes, lamados Gabilanes gue son
perfectamente negros, y aquéllos de color pardo; ambos
se alimentan de carne gue alli nunea falta por las bestias
muertas : matamos de ellos quantos quisimos con la esco-
peta. Tubimos que ver de trecho en trecho de los pestiferos
Ziorrillos y Viscachas (las que se comen cuando chicas)
que habitan haxo de tierra, cavando ellas mismas grandi-
simas cuevas soterrineas para sus viviendas, en que se
juntan en erecido nimero ; donde hay proximidad de agua
las cazan introduciendo y inundando esas moradas 1epu-
blicanas, quando las matan a palos al tiempo de zafar de
los agujeros, que comunican coln sus cuevas.

Entre la Canada de la Cruz y Areco se halla la Villa
pequeina pero muy linda de Luxan distante 18 leguas de
Buenos Ayres, que bordea al mediodia casi al nivel sobre
su rio del mismo nombre que tiene una puente de piedr:
v entra en el de la Plata. Entre Chachas de Ayala, Arre-
cife y adelante, hubo muchisimos Avestruces Americanos
de mediana estatura, accmpafiando y en medio de los di-
ferentes ganados; y asimismo Venados de casta pequena.
Mis aca de Arrvecife atravesamos una Arroyada cuyo paso
estava malo con creciente de aguas, por las muchas pie-
dras bultosas que yaeen en su madre. Mas adelante del

.
F

Arroyo del Medio pacieron todavia mas ganados que por
lo que teniamos ya fransitado.

De Saladillo (asi nombrado por la mucha tierra sali
trosa con que abunda aquel terreno) a Barrancas, queda
al Norte el rio Tercero cuyas orillas estin pobladas de
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arbustos vivos, de los quales no habfamos visto desde Lu-
xan y aqui veiamos pasar algunas bandadas de Papagayos.
Por Zanjon y entre Fraile Muerto estaban los pastos muy
altos, y seria con el motivo de haber menos ganados que
en otras partes. Afos atris hicieron los Indios sobre los
Viageros frequentes acometimientos por dichos parages,
notandose particularmente en 1779 la catastrophe del Ca-
nonigo Canas que iba a Chile, a quien mataron con su
comitiva en todo 30 personas, llevandose el equipage.

El Viernes Santo a la una del dia oscureciéndose re-
pentinamente el Horizonte sobre manera, nos sorprendio
entre Barrancas y Zanjon un Pampero muy fuerte, con
una tempestad terrible de rayos, truenos, granizos y agua-
Ceros que calan a cantaros; de suerte que no hubo mas ar-
bitrio sino de parar, quitar los caballos del coche y aguan-
tar a cielo raso; lo que durd méas de cuatro horas sin cesar :
antes la tempestad estuvo el fermoémetro de Fahrenheit a
92 grados y después a 60. En tiempo sereno en las mismas
Pampas indicoé 96,90 y 86 grs. durante el mes de Abril.
En la Esquina de Medrano donde hay Quintas se aparta el
camino para Cordoba del Tucuméan y el Pert, de el que
sigue al mediodia para la Punta de San Luis, Mendoza v
Chile. Desde la posta Punta del Agua y ain antes, tran-
sitando por el primer bosque de arbustos silvestres en las
Pampas, que es dilatado, divisamos ya montaiias al No-
rueste y desde Santa Barbara podimos distinguir con el
Anteojo de larga vista, mediando el reflexo de los Irayos
solares la mieve scbre la Cordillera, cuya distancia via
recta alcanzara 150 leguas ; y habiendo después reflexio-
nado sobre la estupenda elevacion del Tupungato, un vol-
can empinado y bien conocido en la gran Cadena central
de la Cordillera, situado frente al Oueste del Mineral de
Uspallata, y al Norte de Santiago en los 33 orados ; vién-
dose por los Navegantes del Mar del Sur a distancia de
60 leguas, sirviéndoles de guia para reconocer la costa
de Chile : y respecto la direecién en que observamos, es
verosimil haya sido la siempre nevada Cima del referido
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Voleian, qual segin nos aseguraron en el Rl. de Minas de
Uspallata, hace a tiempos sus erupciones. 'or el ano 1788
boté su eratera una cantidad tan grande de agua que se
inundaron los llanos, y de cuya resulta salio de su madre
el rio Mendoza ; Fenomeno raro y bien notable de un Vol-
can. ®©n Aguada encontramos las primeras piedras que
eran del género siliceo, y alli recogimos una berroqgueiia
o granito mezclado con granates, en forma de un pan re-
dondo, que habia servido para hacer fuego : tenian en esta
posta dos Huanacos macho y hembra muy domeésticos, que
no habian propagado todavia. De Aguada a Las Achiras
pasamos ya encima algunas montanuelas pedregosas de
clase primaria. Desde las Achiras muda el pais perfecta-
mente de semblante, a causa de log promontorios ya cer-
canos, caminandose luego entre montafias primordiales;
y del Morro que es Curato ya en el Tucuman, se alcanza
a ver la sobre-eminente y escarpada cadena de Cordilleras
de los Andes, sin embargo su gran distancia. En este sitio
subimos a log Cerros inmediatos a fin de catear algunas
piedras curiosas, y encontramos un pedazo de Granito de
mayor estima ; aqui hallamos las primeras calandrias, pa-
xaro de color pardo del tamano de un mirlo, que tiene un
canto muy agradable. Saliendo del Morro y a corto tre-
cho, se transita por muy buen camino sobre arena (uixo-
granitosa, haciéndose el aspecto del pais mias interesante
y alegre, y finalmente a cabo de tantos llanos, principia
la vista a gozarse de las Serranias, que en lo exterior
presentan rolles sueltos de granito; y débese notar en esta
situacion aventajada y divertida, una alta corrida de ce-
rros que se dirige al Norte, v qual se acabe declinando
siempre en un llano a poca distancia, por la parte de aca
del referido Morro, presentando montaiias y montanuelas
conicas, tan regularmente formadas, que son bien apro-
pésito para la curiosidad de un Naturalista. Del Morro
al rio Quinto, estd el Curato de Renca, y se pasan tam-
bién bosques con abundancia de arbustos bravos y peque-
nos algarrobos. Partiendo de rio Quinto, qual estd in-
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mediato a la posta y que pasamos, se sube luego una cuesta
y después hay camino llano, hallandose el pais en circuito
de montanas; y cercana ya la Villa de la Punta de San
Luis, sigue la ruta dentro de un caxon angosto de cerros
con granitos; y saliendo de él al valle, se entra a poco
rato en dicha Villa, donde llegamos a 13 de Abril antes
de medio dia; y dos horas después nuestro arribo monta
mos en caballos de posta para ir a la Carolina, con el fin
de visitarr el Mineral de Oro de San Antonio de las Inver-
nadas en la Jurisdiccion de San Luis, que dista de alli
20 leguas al Norte : llegamos a dicho parage al amanecer,
habiendo pasado llanuras muy agradables, y algunas cues-
tas berrogquenas en su superficie, mas o menos elevadas,
alternando unas con otras. Causa gusto el ver la bellisima
situacion de aquel Mineral, que estd en un delicioso parage
entre cerros sumamente singulares en su semblante, el
qual ofrece cilindros y pyramidas obtusas, euvo efecto
gana incomparablemente en la distancia, lo que notamos
con particular sensacion. El referido Mineral de Oro es
muy moderno, habiendo una docena de afios que fué des-
cubierto por un Portugués quien hallé primeramente oro
de lavadero por su inmediaciéon; y sin embargo de estar
ya descubiertas las vetas en el cerro, dudaron atn aquellas
gentes que lo fuesen en realidad, no tanto porque asi les
parecio, quanto porque nunca vieron antes mina o veta
alguna : v asi las definian especiosamente de avendateros
o revosaderos, lo que demuestra bastante la inexperiencia
suya en asuntos de mineria. Son en efecto vetas formales,
llevando el rumbo bien dirigido por todo el cerro de Sur
a Norte: y se hallan perfectamente entre caxas como he-
mos visto en algunas labores; a lo qual se agrega el orden
con que trabajan hoy dia sobre las vetas, juntamente con
otras operaciones que se hacen siempre en el regular labo-
reo de minas: y esto se executd desde (que conocieron v
fueron instruidas por los Peones Chilenos (que alli tra-
bajan en parte), respecto su verdadero estado y todas sus
circunstancias loeales v evidentes. Estas vetas se aven-



ﬁinm de Cultura 2010

VIAJE CIENTIFICO A CHILE Y I'ERT EN 1795 181

tajan en la singularidad de esparramarse con freqgiiencia
todo rumhbo en ricas ramificaciones; y siempre que se en-
cuentre la corrida formal con c¢rucero el qual suele correr
en contraposicion de la veta de Levante a Poniente hace
poderosos cavos de oro. Este se ha encontrado hasta la
presente en estado virgen y cristalizado, aunque confu-
saiente, segin podimos discurrir por noticias v algunas
muestrecitas que vimos; porque quiso la suerte que al
tiempo de nuestra investigaeion estuviesen parados todos
los laboreos del Mineral, a causa del agua que inundé
algunos, con cuyo motivo se practicéd un socavon por don
Luis Lafinur, Comandante de Armas de aquel distrito,
posesionado de la estaca mas profunda, la que fué de su
suegro D). Manuel Pinedo, difunto, ¢uyvo nombre ha dado
él de la corrida : mas poseen en ¢l cerro sus estacas-minas
D. Marcelino Poblete que bheneficiaba un excelente tra-
bajo, asegurando él mismo que T avrobas de saca le rin-
dieron 5 libras de oro, ley que parcee excesiva, pero es de
notar que el Oro de la Carolin:d se acompaifia de mucha
plata y asi es de pocos quilates; siguen D. Sebastian Gon-
zalez ; D. Luecas Lusero; D. Miguel Sofsa; D). Agustin
Tiadas ; D. Ignacio Correa; D. Manuel Molina ; D. Juan
de Dios Tapia; D. Juan Antonio Aigaranés; D. Fermin
Galan, y D. Vieente Befserra.,

Es cortisima la inteligencia que se tiene en este Mine-
ral, respecto el dchido beneficio de los metales y esca-
sean asimismo ‘os arbitrios méas indispensables para su
fomento, com es la falta de trapiches, maritatas y otro
dexando aparte qualquiera operaciom o manejo de via
seca y de fundicion : las Marecasitas auriferas se arrojan
en aquel Mineral, con corta exeepeiéon indistintamente al
desmonte, haeciéndolas poco o ningfhin caso por ignorar su
beneficio, v esta indiferencia hace por otra parte de la cos-
tumbre que tienen de ver el oro virgen con tal qual abun-
dancia en sus trabajos; no obstante el desprecio eon que
las tratan qneda algtin fundamento, para creer que conten-
gan oro invisible depositado por dtomos interiormente.
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Como remitiremos de ellas para el Rl. Gabinete, se las
podri dar debido ensayo en el Rl. Laboratorio de Quimica
de Madrid, para que conste de su exacta andlysis y inteli-
gencia de los Interesados.

Por la Caiada honda en el propio Mineral de San
Antonio de las Invernadas o la Carolina, vimos en la su-
perficie de la tierra un Vetarom formidable de Wolfram
o Tungsteno magnesiano negro, con (Ualzo y mica, y pu-
diera ser que hubiese Minas de Hstafio en su vecindad, o
ya debaxo la propia corrida del mismo Wolfram ; ademads
que la naturaleza de aquellos cerros es la idéntica que
conviene a dichas minas, lo que se infiere por las que sub-
sisten en Europa.

La poblacion de la Carolina es aun bien corta, sin em-
bargo de tener bastantes casas y estarse fabricando una
Capilla baxo el cuidado del Comandante de Armas, ha-
viendo elegido ya su Patrono titular y que se dedicase a
la Purisima Concepeion de Nuestra Seifiora, respecto a gue
parecia cosa de prodigio haber hallado su Santa Imagen
en el ano 1784, al principio de este descubrimiento, tra-
bajando un pedon en la labor de D. José Lusero, gravada,
en una lapida, donde mano alguna habia andado, y que
este suceso fuese misterioso o natural, demandaba como
de justicia conservar la memoria, que hacia aquel Misterio
para su Veneracion.

Por el hallazgo de dicha Imagen, se infiere que la Pro-
videncia quiso descubrir sus riquezas del Mineral para
que en aquella parte se le tribute un culto correspondiente
y debido. |

El 15 de Abril por la mafiana partimos para volver a
la, Punta de San Luis, y como pasamos 2 la ida de noche
la mitad del camino, no podimos discernir las especies de
piedr*s que abundan mayormente en las montafias de
aquella. Serrania, que se considera como una rama de la

Jordillera de los Andes con especial nombre de la del Tu-
cuman, pero ahora de dia observamos muchas rocas primi-
tivas de granito con granates, chorlos de excelente calidad ¢
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asimismo éncontramos en el propio camino granates suel-
tos de lavadero. Sentimos a lo vivo no tener ni quedarnos
tiempo alguno para hacer un viage instructivo por dichas
montanas, a fin de hacer una coleceidon desde luego intere-
sante de Litologia, y podemos asegurar que esta expedicion
es digna de los Naturalistas, habiendo sido puesta en pric-
tica nunca, pues nadie explord jamias la referida Serrania.

Por la obligacion que nos urgia por horas de apresu-
arnos a n de lograr tedavia nuestro viage este aiio al
Reyno de Chile, en vista de la avanzada estacion de la
Cordillera de los Andes, no pudo haber demora alguna,
haciéndose forzosa nuestra partida, aunque mal de nuestio
grado; con cuyo motivo no hay como disimularlo y es
constante, que el tiempo que perdimos tan malamente en
Buenos Ayres, por el atraso de auxilios de viage, que a
pesar de las Reales Cédulas en nuestro poder nos hizo
experimentar el Tribunal de Cuentas de Real Hacienda,
pudiéramos haber aprovechado con suma utilidad tanto
en el Mineral de la Carolina como no menos en algunos
viajes litologicos y descubierta por aquella Serrania, cuya
superficlie parece ser tan abundante de rocas y piedras
curiosas ; siendo muy probable que contenga interiormente
un tesoro de minas, asi de los Metales nobles como de
otros, y qual hasta lo presente no se ha cateado por los
inteligentes.

Habiendo vuelto al anochecer del dia 15 del expresado
mes a la Ciudad de la Punta de San Luis, dispusimos
continuar al otro dia nuestra ruta para Mendoza.

- Conviene decir que San Luis de la Punta se fundo el
ano 1579 por el Gobernador D. Martin Garecia Oifiez de
Loyola, que le di6 por nombre su apellido, es de tempe-
ramento destemplado y de pocas circunstancias, fuera de
la, Iglesia matriz tiene un convento de Religiosos de Santo
Domingo. Dista 203 leguas dc Buenos Ayres y 63 de Men-
doza. Partimos el 16 de Abril para Concorto por la La-
guna del Bevedero, por ser impracticable el camino Real
por el Desaguadero. '
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Hasta llegar a dicha Laguna donde vienen a parar las
aguas de las de Huanacache, que se surten de los rios de
Mendoza y de San Juan, y que corren 20 leguas formando
otras muchas, hay 24 leguas de terreno llano y arenoso,
muy abundante de arbustos. Teniamos despachado de an-
temano un propio al Maestre de Posta de Concorto cerca
¢l Desaguadero, a fin que mandase los caballos precisos
a la orilla de dieha Laguna, que hallamos en efecto pues-
tos alli a nuestra llegada, juntamente con su Dueno, un
Mestizo, el qual se resistio primero de condueirnos, a me-
nos que le paghs mos una porciéon de leguas extraordina-
rias, pretextando el rodeo del camino como también el
trabajo de pasar a la laguna, de suerte que no hubo buenas
razones que le moviesen a cumplir con su obligacién, y
como veiamos por ultimo que quiso irse, mandando con
mucha frescura a sus peones que se volyiesen con los ca-
ballos a casa, fiado sin duda que saldria con su empeio,
v que le llamariamos luego, en vista de nuestra precision
de caminar, y el desamparo del local : pero se engans, pues
tuvimos recurso a las armas de fuego haciéndole prisio-
nero en nombre del Rey (q. Dios g.) cuyo ademan solo
mudole el pensamiento, surtiendo en él maravilloso efecto :
y intimidado, mandé a su gente a prontar todo en el mo-
mento para atravesar la laguna, euya agua es salobre, de
vara y media de profundidad, y tendra un quarto de le-
gua de largo, sobre la mitad de ancho.

Pasamosla en salvo, aunque con poca seguridad en el
coche el qual tiraron muchos caballos a caunsa del fondo
cenagoso. También echamos delante dos practicos ginetes.
Quedd bien acobardado el Maestre de Posta, v habiéndonos
acompanado y conducido toda la noche, se despidié a la
madrugada: y pagiandole su haber, solicito atn por un
corto aumento ; en fuerza de sus instancias, y lo trabajoso
que fué el paso de la laguna, le gratificamos con la paga
de dos legnas extraordinarias, con lo qual se di por con-

tento y alegre sobremanera, quizas por no haber tenido
peor ventura con las armas referidas.
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La posta siguiente al Médano Grande es solamente de
una legua, y de ahi pasamos a las Catitas, y lueg a la
Ramada, siempre por camino arenoso y entre alguia.s bos-
ques dilatados, con la Cordillera y sus Serranias cepen-
dientes a la parte de Levante, en frent:. Caminando la
pentiltima posta de 10 leguas al Redeo de Enmedio, se
pasa ya el rio de Mendoza, que atravesamos de noche tra-
yvendo a la sazén poquisima agua.

Ultimamente llegamos a la Ciudad de Mendoza el 23 de
Abril, después un viage feliz pero tardio, sin embargo de
haber andado en posta de dia y de noche aungue esto debe
entenderse con notables atrasos: pues respecto el tiempo
que gastamos, parece un imposible; mas, en atencion a
las cireunstancias de aquellas postas, no es de maravillar.
Lo primero, porque los caballos de las Pampas son floxos,
tiran mal y se cansan a poco andar, por cuya causa se
arrean de cada posta una poreion de eaballos sueltos
adelante, para mudar y remudar los tiros repetidas veces
en el camino ; todo lo qual se reduce a perder tiempo, de
manera que ha ocurrido con freqiiencia haber gastado dos
horas por legua, y aiin méas. Lo segundo, que de noche no
hay forma de viajar, pues 1 ziendo el caso, andan los peo-
nes buscando los caballos en la Pampa donde pacen, vol-
viendo ellos las méas veees sin haberlos encontrado, lo que
fingen, por cierto, por no gustar aquellos hombres de ca-
minar como dieen a deshora.

Esas demoras y aquellos atrasos antedichos, dieron mo-
tivo que gastiasemos mas tiempo de lo necesario en el refe-
rido viage, no obstante nuestras diligencias de avanzar
con la posible prontitud. E1 Correo de a caballo con la
Mala de Buenos Ayres a Mendoza gasta doce dias; sa-
liendo el 17 por la manana todos los meses.

La Ciudad de Mendoza, Capital de la Provincia de
Cuyo, fué fundada el ano 1559 por D. Gareia Hurtado de
Mendoza, Marqués de Cafiete, siendo Presidente de Chile
que le di6 su nombre. Es de temperamento templado, esta
en una lanura fértil, amena v agradable, de ‘bastante
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extension N.S., su localidad es hermosa e interesante, a
la parte del Oriente de la Cordillera de los Andes. Su
Iglesia Parroquial es muy buena y tiene conventos de Re-
ligiosos de San Franecisco, Santo Domingo, San Agustin,
de la Merced, un Hospicio de Belemitas, y una Iglesia
con advocacion de Santa Barbara destinada para funda-
cion de un Monasterio de Religiosas; con 4 Capillas que
son Vice-Parroquias, y colegio que fué de los Regulares
de la Compania: tiene mas de tresecientas familias de ve-
cindario, la mitad gente blanca, y la otra de Mestizos,
Mulatos y Negros. Se halla situada a orilla del rio de su
nombre, y dista 80 leguas de Santiago de Chile, para donde
es paso preciso. Seghn las observaciones meteorologicas
hechas a fines de Abril en Mendoza, sefiald el termémetro
de Fahrenheit 64 grados.

El mismo dia de nuestra llegada a esta Ciudad, empezd
a nevar furiogamente en la Cordillera, cuyo temporal duro
cuatro dias, y es de advertir, que segin los reparos de los
mendozinos, sosteniendo uninimemente haberse cerrado
la, Cordillera, se dixo que ya no la pasariamos sino con
orandes trabajos.

Quedamos mohinos y disgustados sobre manera con la
novedad y el suceso que estuvimos viendo y movidos de
la incertidumbre de lograr o no nuestro viage al Reyno
de (thile : andubimos haeciendo diligencias para nuestra
conduccion, noticiados de ciertos arrvieros Chilenos muy
practicos, que nos prometieron viage seguro, en el caso
que el referido temporal no pasase mas adelante, y que
de cnalquiera suerte tentisemos Ia empresa : hicimos
}1{‘:‘116]*{11} en el momento, bien resueltos de pasar los Andes,
mientras habia esperanzas y siempre que fuese practica-
ble el camino. Hiciéronse las prevenciones necesarias, v
partimos de Mendoza el 28 de Abril por la tarde, ﬂ,lnjﬂﬁd:r}
aquella noche a distanecia de un par de leguas de la Ciu-
dad, para conveniencia de los arrieros que asi lo solicita-
ron. Dirijimos nuestra ruta en primer lugar al Norte.

El 29 de Abril nos marchamos temprano ﬂcﬂmpﬂ.ﬁﬂ.{]ns
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de D. Narciso Aguirre, que venia llevarnos al Mineral de
Uspallata donde estd trabajando; y caminamos este dia
por terrenos llano y blando, pero asi que avanzamos mudo
en pedregoso continuando una porciéon de leguas, hasta
gue poco antes la noche en‘ramos por las montanas y
adentro un caxémn, qual en esta ruta es el prineipio de
la Serrania Oriental a la parte de los Andes. Dormimos
en esta parada donde llaman el Socavon. El 30 de Abril a
la madrugada salimos primeros, para hacer de camino
nuestra visita al Mineral de Uspallata que alcanzamos a
medio dia; las montanas de dicha Serrania son todas pri-
mordiales verticalmente encaxadas las oreas de primer or-
den, que las componen. Por este trecho se halla un cerro
que distingu:n baxo el nombre de Divisadero, y cerca del
camino Real a Levante, hay otra montana que llaman el
Cerro de Oro a causa de sus visos hermosos; y luego se
sube una pendiente cuya ladera es paso al pie de una mon-
tana escarpada de piedra risquefia, cortada hasta su cen-
tro, ofreciendo una singularidad notable causada por el
derrumbamiento que padecié en algan tiempo, y por pre-
sentar una simefria perfecta en su construceiom vertical.
Y después de subida dicha ladera, se pasa por una angos-
tura donde hay un manantial de agua excelente, llamado
Punta del Agua. Desde este punto se camina baxande
siempre, por cuyos parages hubo muchisimos Huanacos.

El Mineral de Uspallata se halla situado a comarcas
del mismo camino Real, haciendo esquina a la derecha
Justamente en el gsitio donde muda de direccion la
ruta, tirando por la izquierda en derechura del valle,
donde exti el pequeno Pueblo del mismo nombre a orilla
de sn rio. Los Cerros que contienen el Mineral de Uspa-
llata, son de poca altura, habiendo nosotros subido a sus
hocas minas en cortisimo tiempo (en la falda meridional
del Cerro por donde subimos, estd un manantial de agua
muy especial que Nlaman de San Pedro) y sentimos que la
Jornada de aquel dia nos permitiese solamente dos horas
de demora, lo qual no era tiempo para hacer nna investi-
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gacion regular de las per‘enencias y circunstaneias de este
Mineral, las que se hallan tan espaclosamente renumne
radas en la descripcion del Abate Molina, quien cuenta
maravillas de este sitio, que no nosotros no podiaunos ver
ni descabrir : Es de dudar que Molina haya estado alguna
vez en el referido Mineral. Recorrimos a priesa aquellos
alrededores de las boecas minas, estando las mas a la parte
del Septentrion y por los desmontes reconocimos que alli
s¢ habia hecho mucha extraceion de hierro espatico.
Consta de las idénticas noticias que nos dioé D. Narciso
Aguirre, quien en aquel laboreo tiene por Socios a4 D. lg-
nacio de la Torre y D. Ignaecio Pacheco, que la calidad de
los metales gue extraen, rinden comunmente 16 marcos
de plata por caxéOn ; pero que apartandose lo mas rico de
las sacas que se hacen oy dia pudiera llegar su producto
hasta 800 marcos. Son muy diferentes las especies de me-
tal extraidas shora de las minas de Uspallata, de las que
se ponderan haber rendido antiguamente : pues las del dia,
son Oxidos terrosos de plata muy pobre, que se acompanan
de hierro negrisco mezclado con la manganesa, debaxo
c¢ristalizacion rhomboidal.

En las propias vetas hay también filones poderosos de
galena muy especial, cuyo metal podria emplearse con
suma utilidad en las fundiciones, como intermedio v para
vitrificacion de los metales de plata.

Acaba de habilitarse nuevamente este antiguo Mineral
perteneciente en el dia a la Provincia de Cuyo; qual lle-
gando a tener debido fomento, pudiera hacerse voyante; v
asi lo tienen entendido sus actuales Poseedores, quienes
a la sazém estaban finalizando el establecimiento de un
trapiche, y socorridos también con un Beneficiador de me-
tales de plata, que vino de Potosi.

Su cancha de metales extraidos y amontonados, esti-
maron ellos después de beneficiados, en R0.00 Pesos.

Se vé muy blen en este sitio el hermoso valle de Uspa-
llata, serpenteado de su rio aunque pequeno, gque le corta
en medio: y aqui gozamos primera vez de cerca el oran
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aspecto de los estupendos Andes cubiertos de nieve, en
cuya cadena central sobresale singularmente el Tupunga-
to, Volean tan conocido y referido anteriormente, situado
frente este Mineral. Acomodadas en un capacho las piezas
apartadas, vino un pedén de la faena llevarlo a caballo hasta
el alojamiento de nuestros arrieros que habian legado
temprano, demorandose a orilla del rio no lejos de la
Capilla del mismo Uspallata. Media legua antes en la
orilla derecha del rio, vive D. Francisco Nerra, Dueiio de
trapiche y buytrén, a quien visitamos de paso, hallandose
justamente beneficiado por amalgamaeciéon de los referidos
Metales de Uspallata; y esto por cuerpos separados rela-
tivamente a su ley correspondiente, como en el momento
lo hizo constar por los varios ensayos respectivos. Asi-
mismo tenia dispuesto armar una méquina para beneficiar
las arinas metélicas por amalgamaciéon en barriles, cuyo
methodo habia visto ordenar y seguir en el Per1t, por el
Barén de Nordenflicht Xefe de la Real Comisién en aquel
Reyno.

Empezamos la tercera jornada atravesando inmediata-
mente el rio de Uspallata, y caminamos luego sobre terreno
arenoso entre muchos arbustos, hasta baxar una cuesta
donde avistamos el rio Mendoza que nace en la Cordillera,
es caudaloso y corre a Levante; al pie de ella proseguimos
nuestra ruta por la orilla izquierda de dicho rio, sobre
pedregales de rodados de porfidos de los Cerros de la Cor-
dillera, como no menos de sus derrames o la Serrania, por
donde pasan las aguas de las nieves derretidas que van a
la madre del Mendoza y éste, trayendo muchas aguas, que
saliendo de sus limites cubriran siempre los dichos pedre-
gales. Viajamos quasi todo el dia en las pertenencias del
Mendoza, por ser este el tiempo en que trae el menor cau-
dal por todo el afio ; y observamos sus mérgenes compues-
tas de piedras porfidinas rodadas, de todos tamaifios, colo-
cadas irregularmente, v sostenidas por el silice arenoso.
Pasamos muchas arrovadas que todas corrian con impetu
& Incorporarse con el Mendoza, cuyas aguas cristalinas

1929 — 3.9 TRIMESTRE 1
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hacen ver en el fondo una variedad de portidos de acarreo,
de los quales escogimos los jqueé podiamos llevar en las al-
forjas v sobre el arzon de los avios, hechos en Buenos Ay-
res. Bste dia vimos también corridas de Granito, del qual
hubo un Pefiascal derrumbado cerca del camino por donde
pasamos, cubierto de grﬂrtldEB arborizaciones negras mar-
tiales, en su superficie. Poco antes de llegar al Paramillo
donde alojamos esta noche, baxamos la; insigne Ladera de
las Vacas que mete miedo, por ser un sitio horroroso vy
antes que se compusiesen los caminos de la Cordillera, fué
siempre de paso peligroso respecto la estrechez del camino
bordeado sobre el rio Mendoza.

Mas al lado opuesto cifie a este paso una montaia ele-
vada de singular construccion, cortada a plomo y entera-
mente compuesta de infinitos rodados angulares de porfi-
dos, cuyos colores son diferentes; hallandose acumulados
sin orden, por entre el cimiento arenoso del género silice,
que los sostiene.

Impresiona bastante la vista de tan particular edificio,
que por instantes amenaza desplomarse sobre los caminan-
tes, siguiéndose en este caso una muerte inevitable. Hay
quien dice haberse encontrado viageros en la expresada
ladera, al tiempo que hubo temblor de tierra; cuyos sen-
timientos en semejante positura serian penosos sin duda.
(Con efecto, causa admiraciom el ver el cimiento de arena
juntamente con el gluten que la acompana, por mas fuerte
y tenaz que sea, puede resistir al peso enorme de un sinn-
mero de piedras, las mas de ellas de crecido tamano, s0s-
teniéndolas perpendicularmente en equilibrio. Lo cierto
es, que dicen, ser bien firme dicho cimiento; como asi-
mismo, que rara vez se desploma alguna piedra de las
referidas.

Conviene advertir de paso que el 1793 por el mes da
Noviembre eaminando el Correo Gasco de Chile a Mendoza
y Buenos Ayres, sucedié que no lejos de la Ladera de las
Vaecas, del lado de la Cabeza del Tigre, se perdiese en el
rio Mendoza una Mula de su conduceién con carga de Do-
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blones de Uro del valor de 36.000 Pesos, y que hasta ahora
o ha havido indicios de haberse encontrado los doblones,
sin embargo de las diligencias practicadas para este fin.
Se dice, que la Mula viniendo suelta por detras, se fué a
bever en el rio, que entonces vino crecido y que la llevaron
las aguas, siendo impracticable qualquier socorro. Muerta,
volyié a reaparecer la mula una legua més abaxo del pa-
rage que hemos dicho, pero sin las talegas ni tampoco el
aparejo.

A cabo de la quarta jornada alojamos en un parage lla-
mado Piuquenes cerca la Cordillera, cuya caminata entre
numerosas subidas y baxadas fué bien divertida con
motivo de la magestuosa frondosidad de las montafias i
pefias enormes de pérfido de diversos colores que vimos
constantemente en qualquiera parte; muchas entre las
primeras son notables, por estar cortadas a plomo, y au-
menta su efecto respecto de ser tan elevadas ; su color por
lo general es morado y presentan rajas y hendiduras ver-
ticales muchas, que de trecho en trecho parecen cortadas
de filones horizontales: esto es comtin en quantas hemos
visto cortadas.

A poca distancia de dicho alojamiento rio abaxo en el
de Mendoza, se halla la celebrada Puente del Inca, que
por ser natural, dicen, causa admiracion, siendo su es-
tructura interior muy curiosa ; parece que su origen fué
un monte que las aguas taladraron de cabo 2 cabo, for-
mando un puente muy ancho, con un tablén de peiia por
abaxo donde salen varios manantiales de agua hirviendo.

La noche que pasamos por Piuquenes prob6 rigurosi-
sima, eon motivo de una helads intensa (ya sabe que los
alojamientos de Cordilleras son a cielo raso, siendo indis-
pensable llevar toldo o carpa): y a 3 de Mayo a la ma-
drugada nos aprontamos para viage, deseosos de pasar
los Andes, y prontos los arrieros les seguimos en nuestras
mulas, |

Subimos luego una cuesta bien alta cuya baxada cae
€n un valle profundo, sobre manera interesante con motivo
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de hallarse c¢ircundado de elevadisimos t:errus cargados
de pefias de porfidos, de los quales ]1&111'{}5. ‘&'.lﬁt{} moles enor-
mes desplomadas que yacen en este si1tlo, ::lmul-e entre
otras examinamos una a fondo verde oscuro, digno .de
mayor aprecio, y bien propia para lapidarse proporcio-
nando objetos grandes y magnificos de adorno. ‘Aq.uit solo
hallaria un Lapidario una fortuna hecha. Principia la
subida de la Cordillera en este mismo fondo, donde senala
ol termometro de IFahrenheit seglin lo observamos 50 gra-
dos. Al mismo pie de los Andes hubo ya hastante nieve lo
qual se tom6 por mal agiero respectivamente a su grande
altura; seguimos caminando en la senda que hicieron las
mulas de carga con el equipage que iba delante; repe-
chando forzadas en la nieve con muchisimo trabajo, y
apurandose por tltimo en sumo grado. Ultimamente al-
canzamos la cumbre de la Cordillera, llamada la Iglesia,
formando un plano horizontal muy cbomodo entre penas
de porfido achocolatado, que por experimentar la alterna-
tiva de lag estaciones en todo su rigor se halla bien dete-
viorado, segun lo hari patente un pedazo que recogimos
y despacharemos para este efecto. Estaba el dia como si
la, fortuna nos lo diera aproposito, sereno, benigno y sin
intemperie de ayre alguna, de suerte que podiamos dete-
nernos en la referida cumbre, de 1 qual nos alegranios muy
mucho ; y mientras nosotros tomamos un bocado de fiam-
bre y miramos sobre todo de una parte a otra, compusie-
ron los arrieros sus cargas; en cCuyo interin observamos
también el termoémetro que sefialé 40 grs. y era cerca de
medio dia.

Aqui nos fué muy sensible la falta de un Baroémetro,
para tomar la altura en que nos hallamos, que estd compu-
tada en algo mas de 2.000 Toesas ; imponderablemente sa-
tisfaciente y interesante es la perspectiva que se goza en la
cumbre de los Andes, cuyos derrames a Poniente que com-
pone el Reyno de Chile limitando con el mar Pacifico; son
de extensiom variable respecto su latitud : Su rumbo ge-
neral corre de N. a 8. Los arrieros por fin nos dieron gri-
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tos, arrancindonos de nuestras contemplaciones dirigidas
a los objetos mas grandes y particulares del globo terres-
tre, y asi se di6o principie a la baxada, en cuyo progreso
encentramos afin mayor porcién de nieve que a la parte
oriental de la subida, y por causa del grande declive de
la montana era necesario caracolear continnamente, sien-
do muy penible el caminar sin senda, peligrando de esta
manera las mulas de carga a cada paso; pero fueron tantos
los esfuerzos de los arrieros y su animoso empeno, que
no hubo desgracia mayor. Incontramos dos mulas recién
inuertas por dicha baxada. Eran las dos de la tarde quando
acabamos de baxar, hallandonos en otro llano como él, que
estd v queda referido, existiendo al pie de la otra banda
de la Cordillera; senalando alli el termémetro a dichas
horas 51 grados. Pero aqui es de advertir la diferencia no-
table de su sensacién que experimentamos tan grata y
alegre, ya efectivamente con motivo de ser més benigno
el cielo de esta banda, segtin todos lo confirman ; ya por
considerarnos en (hile, dandonos reciprocamente la en-
horabuena por el viage logrado. Baxamos luego la cuesta
del Portillo que es eminente, habiendo antes observado al
Norte la laguna del Inca que es muy profunda, y su des-
agiie en los Ojos de Agua; extendiéndose ésta Norte Sur
una legua y recibe su caudal de la nieve que derritiéndose
caen las aguas a plomo por entre una abertura en aquellas
corrida de Cerros. Al pie del Portillo alojamos en el Jun-
cal, donde estin los Cjos de Agua que acabamos de nom-
brar. El sexto dia principiamos la jornada baxando y pro-
signiendo de la misma manera de cuestas en llanos lle-
gamos 1 la Guardia de la Cordillera, donde hay Registro
de Real Aduana. Alojamos esta noche a distancia de dos
legnas de la Guardia. |

La 7.* jornada alcanzamos a medio dia la Villa nueva
de Santa Rosa de los Andes, fundada de orden del Presi-
dente de Chile el aiio 1792 por D. Blas Gonzales.

Por ac4d mudaron en parte los cerros de aspecto, ofre-
ciendo también granitos: y pste dia vimos muchisimas
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bandadas de loros. Tocante la vegetacion, se nota conside-
rablemente mis vigorosa por este lado de la Cordillera.
Conforme que baxamos por tEI‘TE]lD, diSIﬂiIllli& a propor-
cion la altura de los cerros, y saliendo por tltimo de la
Serrania al valle se descubre la Cordillera que llaman de
los Patos. Paramos un dia en la Villa de los Andes, y a
7 de Mayo caminamos la 8.* jornada hasta Chavuco, en
CuyoO camino esti la gran cuesta del mismo nombre, que
se sube después un caxén pedregoso bien largo. Final-
mente el dia 8 de Mayo llegamos temprano a la Capital
de Santiago de Chile.

Respectivamente lo observado y ocurrido en nuestro
viage hasta Chile que acabamos de referir, solo quedaba
por anotar lo que ya es ptblico y notorio en los dos Mun-
dos, en atencién al acertado y utilisimo establecimiento
de las ocho Casuchas existentes de una y otra parte de la
Cordillera de los Andes, por causa de los temporales, fa-
tigas y seguridad de los Correos y Postas, que en Invierno
pasan a pie la Cordillera, concluidas en el aiio 1767 y la
prodigiosa obra mny moderna del camino Real desde Men-
doza a Santiago de Chile, que atraviesa los mismos An-
des, y sus dependencias por las dos bandas laterales; lo
uno y lo otro, debido al Zelo del Presidente actual de
Chile D. Ambrosio Higgins Vallenar.

Respecto la corta mansién que hicimos en este tiempo
en la Capital del Reyno de Chile, no podiamos trabajar
la descripeién topographica de la Ciudad ni de sus con
tornos ; reservandola para nuestro regreso v tiempo més
oportuno.

A la saz6m entraba en Chile el invierno, quando por
Junio, Julio y Agosto suele llover mucho, con cuyo mo-
tivo no se puede viajar, y mucho menos al Sur: Pero
ofrecidose felizmente un barco surto en el Puerto de Val
paraiso, con destino de tocar en el Puerto de la Oaldera
0 de Copiap6. Determinamos luego hacer viage en 61, a fin
de no perder tiempo, estando deseosos a dap prineipio
a nuestras tareas en el Partido de Copiap6, el altimo vy
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més septentrional del Reyno, mayormente recomendable
por las muchas minas que encierra; el objeto principal
de nuestra importante comision.

A 28 de Mayo de 1795, salimos de Santiago para Val-
paraiso, distante 30 leguas al Oeste; y a cabo de 4 leguas
de camino llano, en parte abundante de arbustos, se llega a
la laguna de Pudaguel ; luego subimos y baxamos la cuesta
de Prado por el camino viejo que es fragoso; pasando des-
pués por el valle de Puangui, y se transita por Curacavi
en cuya inmediacion hay minas de Oro. Encontramos por
estos parages peinas de granito gris mezelado con chorlo
negro : sigue el eax6n y la cuesta de Sapata que es eml-
nente, después la qual hay un bosque seguido y dilatado
de alearrobas. Llegamos a Casa blanca, pasando después
al portezuelo de Guayacalan y el llano de Penuelas; y
ascendiendo el alto del DPuerto, observamos en terreno
cortado penas arcillogas con caxas entre puestas de fel-
despato rosado. Al Oriente se divisa el Volean del Tu-
pungato.

No dexa de ser divertida la caminata a Valparaiso,
mediando el pais alternativamente montuoso y llano, por
donde se transita ; siendo el terreno por lo general primor-
dial. Debe notarse el magnifico y nuevo camino Real, que
se hizo de orden del actunal Presidente de Chile D. Am-
brosio Higginsg Vallenar, desde la Capital a Valparaiso,
donde pasan los carruages; cediendo en nada a los més
renombrados de Europa; y le falta muy poco para aca-
barse. La Ciudad de Valparaiso perteneciente al Partido
de Quillota, estd situada en parte a la falda de un ceiro
que tiene al N.E. y la otra parte en lo alto; de manera
que se divide en Cindad alta y en Ciudad baxa; poblose
a fines del siglo pasado por causa de la exportacion de
trigo para Lima, del qual mantiene su comereio. Afuera
de su Iglesia parroquial, tiene dos conventos, de San
Francisco y San Agustin, con un Colegio que fué de los
Jesuitas, ocupado hoy por los Religiosos de Santo Do-
mingo. Al Oriente de la Ciudad hay una llanura llamada
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el Almendral, en que est4d un Convento de la Merced vy
bastante vecindario. La defienden 3 Castillos: El pri-
mero llamado Castillo viej», a la entrada de la Bahia;
el segundo Castillo Grande, donde habita el Gobernador;
v el tercero situado sobre una colina, que defiende el Al-
mendral. Este Puerto en el dia hace el comercio que tenia
antes la Coneepcitn, con motivo de estar mas inmediato
al Callao, cuya navegacion se sigue desde Agosto hasta
Mayo. Produce muchisimo trigo y de todo género de fru-
tas excelentes: Su vecindario llega a 3.000 almas, esti
en 33 grs. 2 min. de Lat. Austr. En la playa de Valpa-
raiso recogimos muchos poérfidos ovalados de que se com-
pone el fondeadero del Puerto, trayéndolos de lastre los
barcos del Callao. De conchas hay alli muchos Locos, de
la especie que llaman los Franceses Conco-Lepas, y que
no son comunes en Huropa; asimismo hay abundancia de
Erizos, aunque éstos tengan ningin mérito. Los vientos
Nortes nos detuvieron en Valparaiso hasta 24 de Junio,
habiéndose interinamente hecho a la vela el Bergantin
(un barco de la tierra) nombrado el gran Sefior, en que
ibamos embarcados; pero a distancia de 20 leguas se
levant6 un temporal con viento Norte que obligé al Maes-
tre de hacer otra arribada en Valparaiso, que fué acer-
tada visto el temporal que durd cinco dias consecutivos.

Finalmente, salimos la segunda vez el dia referido Y
a término de seis dias con una navegacion suave, dimos
fondo en la Bahia de 1a Caldera el 1.° de Julio. El segundo
dia de nuestro viage hablamos con un Anglo-Americano
Ballenero que traia nueve meses de navegacion ; v los tres
primeros dias seguimos navegando cereca de la costa, que
es constantemente alta y frondosa. El Morro Copiapd se
divisa a distancia de muchas leguas, y sirve de sefial a
los navegantes, siendo un promontori

0 Mas que mediana-
mente alto, que se aparece como aislado, pero esta agre-
gado al Continente por una len

Caldera (Puerto de) es una
de los vientos Sures:

gna de tierra baxa. La
ensenada. espaciosa, abrigada
pero se halla sin poblacién y sin
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auxilios algunos; careciendo al mismo tiempo de buena
agua y lefia. Nuestro Bergantin descargdé una porcion de
Charqui o Cecina y Sebo para la villa de Copiapé ; ; ¥ cargo
barras de cobre para Lima, que se hallaron a orilla del
mar puestas alli para su arrivo. Inmediatamente fuimos
en tierra y lo primero que observamos pisando la avena
fae de hallarla mezelada con pedacitos de azufre muy
puro; del qual se ha mandado bastante tiempo atras a
Lima. Aunque estuviésemos noticiados de haber azufre en
este Partido, ignorabamos con qué circunstancias se en-
contraba y como se extraia: luego procuramos averiguar
si dicho azufre se acompafiaba de: alguna. matriz, cosa
que no podiamos lograr de ver. Inmediato al deseinbar-
cadero, se hallan unas cuevas naturales de pledra are-
nisca unln‘eguatld de salitre, que sirven de alojamiento,
y desembarcando pocos afios hace el Presidente de Chile
actual, con el Asefsor D. Ramoén Rosas, en tiempo de su
visita por el Septentrion del Reyno, recibieron las refe-
ridas cuevas el nombre de Rosas. Tienen 21 ples de largo,
12 de ancho y 7 y medio de altura. Kl termémetro de
Fahrenheit sefialé en este Puerto a la una del dia y al

sol, 90 gr. A la sombra 64 gr. kistos contornos son suma-
mente aridos y estériles, donde nos detuvimos tres dias,
interin los quales recorrimos los cerros adjacientes que
SONl muy arenosos, recogiendo muestras de las rocas pri-
mitivas que los cubren. En la Playa hay bastantes con-
chas de las especies que laman Lapas, y erizos de mar
que han perdido sus espinas, también hay estrellas de maxr
adherentes a las piedras de baxo el agua, de las guales
sacamos poreion.

Después de nuestro arrivo en este Puerto, despacha-
11108 Incontinente un propio a la Villa de Copiapé, pi-
ciendo cabalgaduras para nuestra conduccion, que llega-
ron el dia 4 de Julio temprano, mandandolas un Amigo
@4 quien ibamos recomendados. Dispusimos viaje al ins-
tante, y serian las ocho de la mafiana quando camina-
mos dirigiéndonos al Oriente. Se pasan muchos arenales
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y de trecho en trecho habia bandas crecidisimas de torto-
las. Al cabo de unas 8 leguas caiamos al valle de Co-
piapé en cuyo parage S€ hallan cabanas de pescadores
que proveen la Villa de pescado : Desde este punto se
halla el terreno sembrado de salitre, y mas O MeNos po-
blado de arbustos : Dimos luego con otros are nales, hasta
que llegamos a la Oracién a unos ranchos donde halla-
mos remuda de caballos, en lugar de mulas que traiamos;
y prosiguiendo nuestra ruta por algunas leguas por parte
entre ramadas espesas, alojamos algo tarde en la Rama-
dilla, una Hacienda, habiendo hecho una jornada de 2
lcguas.

Al dia siguiente acabamos de caminar las 5 leguas
restantes hasta Copiapo, pasando el rio de este nombre, y
llegando cerca de la Villa se pasa por un 1lano espacloso
desde el qual se divisa la Villa cuya vista infunde alegria
con motivo del gran ntimero de sauces grandes y hermo-
s0s, (que la adornan y la sombrean.

| (Continuard ).
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ESTUDIO GRAVIMETRICO DE UNA ZONA SISMICA

POR

GUILLERMO SANS HUELIN

Ingeniero Gedgrafo. — Jefe de la brigada gravimétrica
del Instifuto Geogréfico y Catastral.

Durante los afios 1927 y 1928 se ha efectuado por el
Instituto Geografico y Catastral, utilizando la brigada
gravimétrica que dirige el autor de esta nota, un estudio
geofisico de la zona sismica andaluza comprendida entre
Granada, Archidona y Vélez-Malaga.

Se ha determinado la intensidad de la fuerza de la
gravedad por el procedimiento de relativas , Observando
péndulos invariables, en Santafé, Alhama de Granada,
Archidona y Vélez-Malaga, puntos todos de reconocida
sismicidad y que se complementan con las observaciones
de —g— hechas con anterioridad en Granadsa v Milaga,
estas altimas en la Estacion Sismolégica.

Con la balanza de torsién de Eotvos-Schweydar se ha
realizado una investigacion més detallada en la comarea
granadina comprendida entre Santafé y Pinos-Puentes
al E. y Loja al W. Como es sabido, la depresion del rio
Genil entre Loja v Granada corresponde al accidente tec-
tonico de dislocacién més inestable de nuestra Peninsula,
marcando una linea de focos sismicos que corre de E. a W.
entre las dos poblaciones citadas.

Cinco han sido los itinerarios determinados con la ba-
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lanza, que pueden verse en el plano adjunto, en escala
1: 50.000, de la regi6n investigada.

El primero, que es el de mayor longitud, comienza en
las afueras de Santafé (km. 444), y siguiendo por la ca-
rretera general de Granada a Malaga pasa por Lachar y
Trasmulas, hasta llegar a las afueras de Loja (km. 483).
Dicho itinerario resulta en toda su extensién paralelo al
curso del Genil.

Comienza el segundo i*inerario en Lachar, en sentido
transversal al rio, y concluye en las inmediaciones de la
estacion de Illora con 5 estaciones (ntmeros 3, 23, 24, 25
v 26), desde donde se corre por la carretera de Illora a
Granada con otras 4 estaciones (ntmeros 27 a 30), que
determinan una tercera linea, de nuevo paralela al Genil.

Como formando parte de esta linea puede conside-
rarse a la estacién 20 del siguiente itinerario, dada la
direecion y magnitud del correspondiente gradiente.

Los itinerarios 4.° y 5.% sen ambos transversales. El
4.° de mas Ibngitu‘q,_,ﬁzomiu?nm '&eltt'.:[l':(le Moraleda de Za-
fayona (estacién nam. 15) y concluye en Tocén, con 6 es-
taciones (nims. 15 a 20).

Por tltimo, el 5.° itinerario atraviesa el pueblo de
Huetor-Tajar y consta de 4 estaciones, desde el kilémetro
473 de la carretera ya citada de Granada a MAalaga, hasta
el arroyo Vilano (estaciones 7, 12, 11 y 10).

Para cada estaciéon de balanza se ha efectuado la co-
rreceion topografica (acciom del terreno) hasta 50 6 100
metros, segin los casos, y se ha deducido, ademés del va-
lor total, el normal correspondiente a la latitud media de
la zona, considerando como tal la de Santafé. De este
modo los gradientes dibujados en el plano representan
perturbaciones subterraneas, toda vez que por el relieve
suave, en general, de la zona se ha podido prescindir del
caleulo de la accion cartogrdfica.

La marcha general de dichos gradientes coincide, con
los datos experimentales sismicos, en sefialar la existencia
de una linea A A 4 eje de una zona de hundimiento, di-
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bujada de trazos en el plano, ligeramente inclinada de
S.W. a N.E., y que los datos geofisicos indican estar re-
llena de materiales poco densos, probablemente de natu-
raleza aluvial. Dicha linea pasa proxima a las poblacio-
nes de Loja, Huetor-Tajar, Villanueva de Mesia, Asque-
rosa, Ansola y Pinos-Puente y su prolongacion hacia el E.,

que se sale del limite del plano, corta a Sierra Elvira,
lugares todos de notable frecuencia sismica. Su direccion
se aproxima bastante a la del rio Genil, cortandolo en dos
puntos y quedando unas veces al N. y otras al S. de
dicho curso de agua, lo cual parece confirmar geofisica-
mente la opinion sustentada por notables sismdélogos y
gedlogos de marcar dicho rio, en esa zona, una linea sis-
motectoniea.
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la principales comunicaciones intercontinentales
y el Estrecho de Gibralfar

por el Teniente Coronel de Arfilleria

D. Pedro Jevenois la Bernade
De la Real Sociedad Geografica. (1)

SHNORBS :

Por segunda vez me atrevo a dirigirme a los miembros
del Congreso organizado por la Asociaciéon para el Pro-
greso de las Ciencias para tratar siempre del mismo
asunto, al que he dedicado y plenso dedicar todas las
energias y toda la firme voluntad de que disponga en
lo que me reste de vida. Al hacerlo, no puedo menos de
hacer presente mi agradecimiento sincero e inolvidable
por el prestigio que a mis proyectos dié la acogida que
les hizo el fltimo Congreso en (adiz, en el que por pri-
mera vez asomo al publico la idea de que Espaiia, con
soberano gesto optimista, planteara el problema de es-
tudiar la eonstrucciom del tanel submarino, y una vez
reconocida su posibilidad decidiera su establecimiento.
En aquella ciudad de Cadiz naci6 la idea, o mejor dicho
su resurreceién, pues ya la habian iniciado con acierto
varios precursores, entre los cuales merece especial men-

il

(1) Conferencia pronunciada en el Congreso de las Asociacio-

nes espanola y portuguesa para el Progreso de las (liencias, cele-
brado ep Barcelona en Mavo de 1929,
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cion el General Rubi6, que *anto me facilitd mi labor,
y tantos otros, como ¢l Conde de Villeule, el General So-
tomayor, el General Comerma, los Ingenieros Garecia Fa-
ria, Mendoza, Ibanez de Ibero, ete.

A partir de esta eonferencia de Cadiz, que fué el prin.
cipio de la realizaciéon practica de la idea, ;cuanto camino
recorrido y, por otra parte, cuanto resta por recorrer!
La publicaciéon del libro que vulgarizé la idea; la pre-
sentacion del anteproyecto a Fomento; el bondadoso
apoyo que, con su insuperable interés por cuanto puede
redundar en beneficio y prestigio de Espaifia, siente Su
Majestad el Rey, presté al autor del proyecto; el nom-
bramiento por el Gobierno de S. M. de una Comision de
altura que estudiara el asunto; la decidida proteccion
que en el desarrollo de sus trabajos ha otorgado el Go-
bierno y muy especialmente el Conde de Guadalhorce, a
quien jamas agradeceremos bastante su actuacion ; el
apoyo del General D. Damaso Berenguer que patrociné
desde un principio la idea, el del Conde de J ordana, asi
como de la Administracion del Protectorado, y por fin
la iniciaciéon de los trabajos de sondeos terrestres y mari-
timos, consienten medir el terreno recorrido. Es de espe-
rarse que a fin de 1930 podran conocerse, siempre dentro
de los limites que la Naturaleza concede a las previgiones
en obras de esta naturaleza, los datos fundamentales del
problema, y Espaifia, cﬂlmcleute de su valer técnico poli-
tico y econémico, podré decidir con acierto cumpliendo
su deber clvlhzador moderno, al par que tradicional, por-
que serfa la construccion del tinel una forma moderni-
sima de civilizar y conquistar moralmente a Africa, cum-
pliendo asi el testamento de Isabel la Catélica.

Por esta causa y prescindiendo de especificar el medio
de paso a través del Estrecho, subordinandolo de momento

. a las conclusiones de la Comisi6én nombrada para estu-
diar la posibilidad de construccién del tanel por mi pro-
yectado, y dando carfcter general y objetivo a mi tra-
bajo, estimo de interés hacer ver que, en el establecimiento

Minlstario de Cultura 2010
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de las futuras comunicaciones intercontinentales, el Es- |
trecho de Gibraltar ocupa preferente lugar y que la par-
ticipacion de Espana en su establecimiento, que le es im-
puesta por su situacion geografica, es de tal indole, de
tan insuperable importancia, que puede llegar a variar la
cconomia y el porvenir de HEspaia.

El objeto de esta conferencia es el hacer ver con la
maxima claridad la situacion excepelonal gue en las co-
municaciones intercontinentales tiene el Estrecho de Gi-
braltar. Precisa hacer ver matemdticamente, traducidos
en datos conecretos, los conceptos generales que atribu-
ven a la situacion geografica de Espana las maximas ven-
tajas, sin que sea a veces posible determinar y fijar cuan-
titativa y cualitativamente la naturaleza de cada una
de ellas.

Conviene fijar bien la influencia que la construceion
del tinel submarino de Gibraltar tiene en la facilidad
de las comunicaciones intercontinentales. Ks este con-
cepto, aparte de la opiniom de 1lustres personalidades (que
incluiremos al tratar de la conveniencia de construir el
tanel), la base prineipal para que Espana tome por su
cuenta y considere como obra nacional llevar a buen tér-
mino esta aportaciéon a su establecimiento.

(Conviene dejar bien sentado que la construeciom -del
tanel, aparte de utilizar y valorar la situacion del Estre-
cho como lugar geométrico del centro de comunicaciones
intercontinentales, seria una fuente de prosperidad que
no podra igualar ningan otro proyecto y servira de un
modo mmsuperable los intereses generales de la humanidad.
Esta situacion, tnica y excepcional del Estrecho sobre el
Globo, impone y obliga a que sea Espaiia, y solo Espafia,
por razones geograficas (y politican.ente por su falta de
imperialismo), quien pueda establecer las comunicaciones
intercontinentales futuras, y en esta elevada mision no
puede ser sustituido por otro pueblo alguno. Las comuni-
caciones intercontinentales, repetimos, por imposicién in-
excusable de la naturaleza, por inevitables y matematicas
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razones geogrificas, parten del Estrecho de Gibraltar
o por ¢l pasan, debido entre otras causas a las coordena-
das geograficas de este punto. -

En efecto; el paralelo que pasa por el Estrecho e
el eje de la eivilizacion del hemisferio boreal y pasa por
las regiones que centralizan los centros de poblacion e
industrias de la humanidad. Proximos al paralelo 36 N.
estan, haecia Oriente, los pueblos de Argel-Alep-Damasco-
Bagdad, eentro fervoviario; Teherin, centro persa; Ka-
bul, eapital del Afganistan; Pensavar, centro ferroviario
Norte de la India; Khoran, centro del Tibet desconoeido ;
Nanking, capital actual de la China, y, menos proximo,
Shang-hai, centro comercial del Extremo. Oriente, pa-
sando por Tokio, capital del Japon.

La solay leetura de estos nombres indica su impor-
taneia,

Hacia Oecidente, pasa proximo al Sur de Nueva York,
cast sobre San Luis y casi exactamente por San Fran-
cisco de California.

No es, pues, una hipérbole, sino solo la expresion es-
cueta de una verdad comprobada, que a una distancia in-
ferior de 1.000 kilometros del paralelo del Estrecho se
encuentran las mas importantes cindades del mundo y los
nudos de comunicaciones mias concurridos del hemisterio
horeal.

En lo referente al meridiano, tomando como origen
¢l de Greenwich, (ue es proximo al Estrecho (4° O.), vy
suponiendo que coineide sensiblemente con ¢l, puede afir-
marse que equidista sensiblemente de los dos que atra-
viesan los centros de las civilizaciones oceidentales : an-
glosajona, cumbre presente, y de la China, acaso cumbre
futura, asi como los de la japonesa y de la latina.

En efecto ; si se observan los meridianos que pasan por
Rio Janeiro (44-4. O.) v Bagdad (44-4. E.) se vé que
equidista de una de las salidas de Sud América y de la
mas importante del Asia Oceidental. Tomando a Oriente
¥ Oceidente 9°, se encuentra que el 90° Oeste pasia por

1%29.—2.° TRIMESTRE 15
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Guatemala, Nueva Ovleans, San Luis, centro. de los Es-
tados Unidos, Chicago y centro del Canada. El meri-
diano 90° E. pasa por el fondo del Golfo de Bengala y por
(Caleuta, centro indio e indochino ; por Lhasa, capital des-
conocida tibetana, y por el incognito centro de China.

Se deduce, combinando los datos de las zonas que
atraviesa el paralelo del Bstrecho y de las equidistancias
citadas de los meridianos, que indiscutiblemente todas las
comunicaciones del hemisferio boreal (y muchas del aus-
tral) entre los pueblos comprendidos entre los meridianos
00° Bste y 90° Oeste tienen como centro el Estrecho, y
estos pueblos, estas comarcas, son las mas ricas del mun-
do, las més pobladas v las que absorben casi la totalidad
del transito global. :

Extendiendo el razonamiento, gque ya requiere demos
tracion, a meridianos superiores a 90°, se tendra a 121
Oeste San Francisco de (alifornia y a 120° Este Shang-
hai, que comprenden la casi totalidad del mundo eivili-
zado, Pege a la enorme diferencia de distancia, quedara
por examinar y estudiar si no serda mas practico el viaje
de San Francisco a Shang-hai siguiendo el paralelo 39° por
la, via terrestre que por la maritima, mias corta en 120°,
pero toda hecha en navegacion, forzosamente mas lenta.

Asi como todas las consideraciones que se deducen. de
la sitnacion del Estrecho en el paralelo 40 Norte seran
acaso aplicables al Canal de Suez, las que se derivan de
su determinaciom por el meridiano le convierten en anico
en el mundo, pues es un lugar geométrico que no tienc
homotético. Conviene fijar, concretar y determinar estos
datos, porque precisa a toda costa huir de todo topico
y aun de todo concepto que no sea practicamente de-
mostrable. No son, pues, por consideraciones abstractas
(clertamente no menospreciables), sino como corolario de
datos concretos, tangibles y determinados, que. puede
afirmarse que es el Istrecho centro de lag comunieaciones
del mundo civilizado y que ningin otro punto del globo
renne sus condiciones (fig. 1), cheahe)
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Asentado solidamente este principlo, que grafica-
mente confirma la carta que acompana esta conferencia,
conviene estudiar la génesis, el origen, la marcha que
ha de seguir la organizacion de las comunicaciones del
globo, y una vez conocidas, cufiles serian las que pasaramn
por el Estrecho. Para esto convendra ante todo esbozar
las comunicaciones de cada parte del mundo en el sen-
tido del paralelo y en el del meridiano, y luego conjugar
entre si las del viejo mundo con las del nuevo. Solo de
este modo podrid lograrse obtener una sintesis clara de
lo que debemos exponer. El método de trabajo que creo
conveniente elegir impone, aun a costa de ser prolijo, no
dejar en obscuridad ningtin. punto. Dentro de cada parte
del mundo se elegird como base y origen unos cuantos
centros, y de ellos partiran las vias cuya longitud vy
tiempo de recorrido se fijaran lo méas coneretamente pPo-
sible. En lo que se vefiere a FEuropa, se reducird la refe-
rencia al limite minimo, por lo conocido de los datos que

presentamos. -

%
* ¥

Paia estudiar las comunicaciones de Eu ropa hay que
elegir primero los centros de los tue parten grandes: co-
munieaciones en sentido del meridiano y en el del  pa-
ralelo. Los centros elegidos por nosotros son : Londres
para Europa septentrional y occidental, Paris v Cadiz-
Tarifa, para la meridional. Para la Europa. central,
Viena parece el centro mas adecuado, y Moscon y Peters.
burgo para la oviental.

En el sentido del paralelo pueden citarse en Europa
la via Londres-Ostende ¥y luego el Nord Exprés, que ter-
mina en Petersburgo, Varsovia-Moscou, y puede yerge
tn enalquier guia de la C.¢ des W. L., continuando
hasta Uf4a a empalmar con el T]‘ﬂnsiherin.-nﬂ, sirviendo el
Asia septentrional. Tiene un trozo maritimo entre Ingla-
terra y Bélgica, que la construceiom del tune]

ajo la
Mancha podria suprimir con enormes ventajas para el

Minisiario de Cuttura 2010
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trafico v las comunicaclones intercontinentales. Sirve la
Europa septentrional.

De Paris sale el Ovriente Exprés que marcha a Viena
y a Servia, terminando en Constantinopla. Pasa por
Belgrado y Sofia y empalma con los ferrocarriles del
Asia Central.

Un tinel que atraviese el Bosforo (o un puente con-

forme esta proyectado y se intenta. hoy construir) y que

hace posible la estrechez del canal que fluctia en 660 y
2.300 metros facilitaria esta comunicaciéon, que viene
a ser el anftiguo Hamburgo-Bagdad-Agia Central, tan
perseguido por Alemania antes de su derrota, y que in-
dudablemente constituia uno de los objetivos de guerra
germanos. liste ferrocarril sirve a la Kuropa y al Asia
(Yentral.

Siempre en el sentido del para lelo y observando la
carta, se vé que por TaZONeEs ceograticas ineludibles es
imposible la existencia de una via Sureuropea & lo largo
del litoral Norte del Mediterrianeo, pues G&ste estqa for-
mado por tres grandes golfos, el del Lyon, el Adriatico
y el mar Egeo, que 1mponen la Peninsula Ibérica, Italia
v la Peninsula Balkanica. Il sencillo examen de la carta
indiea que la comunicacion meridional, en sentido del pa-
ralelo de Buropa, pasa por el Norte de Africa. Su linea
natural es el litoral Sudmediterraneo, que no tiene pe-
ninsula pronunciada. Queda por demostrar sus ventajas
sobre la comunicaciéom que pasa por el centro de Europa
(Paris-Viena-Constantinopla) .

En sentido del meridiano, tomando como origen el
meridiano de Greenwich hacia Oriente, se dibujan tres
grandes vias de comunicacion. Es la primera la Londres-
Paris-Madrid-Estrecho, que exige la construecion del tanel
submarino de la Mancha v del de Gibraltar. Esta linea es
un tramo de la Londres-Cabo de Buena Esparanza y es
el enlace con la red afrieana occidental v central.

La segunda, parte de Berlin y, por Viena, “,-"Eileﬁiﬂ.,
Roma y Mesina, termina en Ttalia, frente a los desierfos
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de Libia. Esta linea no puede continuar al otro lado del
Mediterraneo por la extremada longitud del tianel que
fuera preciso construir. Los italianos intentan estable-
cer el ferrocarril Tripoli-Lago Tchad, y entoneces podria
constituir una importante via mixta terrestre y maritima
haeia el Africa Cencral.

En Oriente la via San Petersburgo-Moscou, que ter-
mina en el CAucaso y en el mar Casplo, pudiera consti-
tuir una via de comunicacién hacia el Golfo Pérsico y
el Asia Oceidental.

De estas tres vias es la més importante la occidental,
por ser la que atraviesa las naciones mas coloniales de
FEuropa (Francia e Inglaterra), las mas ricas, y ademas
por consentir comunicaciones tervestres sin interru peion
s1 se construyen, lo que parece técnicamente factible, los
taneles de Gibraltar y la Mancha, v ademés por enlazar
con la red africana empalmando con las lineas que se
dirigen & América, al Cabo y a Asia. La central no tiene
paso por el Mediterraneo, y la oriental atraviesa solo re-
giones agricolas, atrasadas en desarrollo econdmico, que
la. experiencia holchevista mantendra todavia bhastantes
anos en anormal situacion.

Kista es en sintesis la organizacion de las grandes vias
intercontinentales de Europa, que son insignificantes por
SW escasa longitud comparadas con las que el mundo Te-
quiere. Todas ellas son abarcadas por menos de 20° (35
& 9) en los paralelos y por 10° O. a 60° E. en el meri-
diano. Sobre ellas afluyen y convergen todas las demés
lineas de Buropa, asi como las maritimas que proceden
de las otras partes del mundo.

Las comunicaciones intercontinentales de Africa es-
tan hoy solo eshozadas. En el sentido del paralelo se
dibuja la Tanger-Fez-red argelino-tunecina, y con breve
interrupeiom en Tri poli y Cirenaica, empalmari la linea
én Solum con la red egipeia, yendi:; de alli por Alejan-
dria y el Cairo al Asia. Servirda la Europa meridional y
el Africa septentrional (fig. 2).

ﬁlﬁm de Cullura 2010
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— Mis al Sur solo se establecen las comunicaciones an-
glo-francesas de Nigeria y de Guinea al Tchad y las por-
tuguesa-congolesa de Benguela y Angola con Mozambi-
que, que servirian al Africa ecuatorial, y ya en Africa
meridional 1a red del Transvaal y del Cabo, que sirve -al
Africa del Sur.

En el sentido del meridiano figuran tres grandes vias :
la occidental, que es anglo-hispano-frandesa ; la orien-
tal, que es la inglesa, ambas en pleno desarrollo, y la
media, apenas eshozada, que sera italiana en parte. Pa-
rece oportuno detallar el estado de estas lineas por la
mas directa relacion gque guardan con el tinel de Gi-
braltar, cuyo establecimiiento se estudia. |

Bl estado actual del Transahariano es el siguiente :

£l 5 de Julio de 1927 el Parlamento francés cred, a
propuesta de Mr. Tardieu, el «Office des Etudes d'un
chemin de fer Transaharieny, con autonomia civil y finan-
ciera. destinado a estudiar la eonstruceién de un ferro-
carril Transahariano ligando Marruecos al Congo. El
capital fué cubierto a prorrateo por el Estado frances,
Areelin, Marruecos, Tinez, Africa occidental y las Com-
pafifas ferroviariag Paris-Lyon-Mediterranee, Paris-O1-
leans v la Compagnie du Midi. Lo voté la Camara de
Diputados el 16 de Marzo de 1928 y el Senado el 5 de
Julio del mismo afio. Se inicid entonces la obra que per-
seguia Francia hace treinta y cuatro afios. Hace notar
el Parlamento francés que Afriea del Sur sola tiene 25.000
kilometros de via férrea y solo 8.000 las posesiones fran-
cesas. El coste es de 500 millones de pesetas. Se espera
rinda intereses por la riqueza de sus extremos, interin se
desarrolla el centro que atraviesa. Dice Berthelot: «Los
barcos que hacen la travesia de América a Europa no
cuentan para cubrir sus gastos con la pesca que hagan
por el camino». Dice también Mr. Bergé: «Poner el Ni-
ger a cuatro dias de Paris, es conquistar un nuevo im-
perio colonialy.

Re desecha el trazado del Transahariano oriental, que
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pirte de Constantina ae Argelia, para no favorecer a Ita-
lia y al puerto de Génova y cen éste Alemania, que con
¢l se sirve, y se le orienta directamente hacia Tombuetu
y Dakar, sin temer (y asi se expresa) atravesar las pose-
siones espanolas. Se ha empezado a construir, trabajando
12.000 obreros, desde Bangui hacia el Norte. El Transa-
hariano francés estq orientado y, a falta del ferrocairil
directo de la costa a Dakar, serviria también la linea de”
América interin ésta se construya, dirigiendo un ramal
a esta ciudad.

Bsta comunicacion es la axial de Africa, como se ob-
serva por la configuracion de esta parte del mundo, a
causa de la depresién que forma en su parte oceidental el
golfo de Guinea, y es la que recogeri todas las deméis
transversales que partan del centro y del Sur africano (1).

El "ransahariano italiano servira al Africa Central,
y su iniciaeién parte y es debida al articulo 13 del Pacto
de Londres del 26 de Abvil de 1915, que condicionaba 1a
entrada de Italia en la guerra a la obtencion de compelt-
saciones territoriales en Africa del Norte. No existe con-
formidad con Francia sobre la naturaleza de éstas. Ita-
lia pidi6 en los sucesivos Congresos nacionales de Abril
de 1917, Comité de intereses nacionales italianos e 1918,
Congreso Nacional eolonial de Junio de 1919 y en el Con-
sejo general de la Sociedad africana de Italia, la cesiéon
de Djibouti, de Abisinia, y una salida en la costa africana
occidental, que es peligrosisima para la unidad africana
francesa. Ni el Sr. Tittonni, ni el Sr. Musolini, ni el sefior
Federzoni, Ministro de Colonias, han precisado su idea,
aungue indudablemente la tienen. «La Tdea colonialey, y
en ella P. Gross’, preconiza el Transahariano de Tripoli
al Tchad. Evoca las predicciones de Rholf y de Elisée
Reclus, quienes pretenden que el dueiio de Tripoli lo es
del comercio del Sudén y busca salida al Atlantico (lo
que preocupa a los franceses) por la Nigeria inglesa vy

(1) El General Estienne dice pasara inexcusablemente por el
Estrecho de Gibraltar.

;ﬂiﬁm da Gultura 2010
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Lagos. Pero Tittoni estima que el Transahariano ita
liano estaria comprometido por el francés. Sea como
fuera, «la idea de un Transahariano italiano preconizada
por el Sy, Tittoni, Presidente del Senado, estq aprobada
por el Ducenr.

Bl Transafricano inglés sivve el Oriente de Africa y va
de Alejandria a Capetow. Lo inieid (Cecil Rhodes en 1889,
Se encontrd primero dirvigido desde el Sur hacia el Oeste
y desde el Norte hacia el Este; Ia linea del Cabo hacia el
Congo, v la linea del Cairo hacia el Océano Indico, pere
la wnién Norte Sur estd hoy asegurada del lado oriental
por vapores fluviales, ferrocarril y automoviles, y se la
dobla del lado oceidental y completa por una linea férrea
sin interrupeion.

Aparte de la linea principal, de Alejandria al Cabo,
cinco lineas transversales sobre el mar Rojo y el Océano
Indico estan en plena aetividad y la nutren de trafico
desde Port Sudéan, Mombassa, Tanga, Dar el Selam y
Beira (P) v sobre el Oeéano Atlantico desde Benguela v
Angola.

Ademas la actual Conferencia de Nairobi trata de es
tablecer un servicio aéreo Este-africano del Cabo al
Cairo, con un sistema mixto de hidroaviones e hidropla-
nos. Dirige esta linea *Sir Alar Cobbani; esta via se
uniri en Stanleyville en el centro de Africa con el Trans:-
hariano anglo-hispano-francés occidental.

La configuracion general de las comunicaciones de
Africa que he creido oportuno detallar, son, pues, dos
lineas en el sentido del meridiano, constituidas por un
Transahariano occidental Estrecho-Cabo, con una deriva-
cLon a Dakar: uno oriental IJ(JIIIII‘EE'GE"L]}{)’ que se une en
¢l centro de Africa con el anterior dando a ambos la
forma de una Y, ¥ otro en provecto en la bisectriz del
angulo que forma la cabeza de dicha letra.

En el sentido del paralelo habri una linea que 1ird de
Dakar y del Estrecho al Cairo por el litoral Mediterri-
neo, pasando después al Asia, formando otra Y horizon-
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tal y otra secundaria. Por el Estrecho pasan, pues, las
tres lineas a América por Dakar, a Africa por el Transa-
hariano oceidental y a Asia por la linea paralela sep-
tentrional.

; Tienen relacion los transcontinentales asidticos con
la construecion del tinel submarino de Gibraltar? Estimo
que existe esta dependencia, esta solidarvidad. Mas todavia,
opino que de la comunidad de intersges que se devivan de
su estudio se deduce y se desprende la necesidad de una
politica ue comunicaciones intercontinentales. Politica in-
ternacional, politica econémica, politica ferroviaria son
componentes de la politica general que han de seguir los
pueblos. Acaso no existe ejemplo que aclare mas este con-
cepto que el de las comunicaciones intercontinentales asia-
ticas en relaciom con las africanas que parten del Es-
trecho.
= Dirigiendo rapida ojeada sobre los ferrocarriles asib-
ticos, procede obtener una gran sintesis que nos consienta
formar criterio.

Los sistemas existentes o proyectados son los siguien-
tes. En el sentido del paralelo existen de Norte a Sur:

1. Kl Transiberiano, que tiene un interés exclusiva-
mente eslavo, siendo su via de penetraciéon hacia el Este
y ¢l punto de partida de las que se dirigen hacia el Sur,
lineas de invasiom hacia la India y arribo a las zonas pe-
troliferas o fértiles del Centro y Sur de Asia.

2.2 El proyectado por Alemania, que unida a Tur-
(quia casi terminé antes de ser veneida : el Constantinopla-
Bagdad, para seguirlo hacia Mosul v hacia el Asia cen-
tral. Este proyecto tiende a ser substituido por Francia
por Alep puerto, cabeza de linea, a Bagdad y a la India.

Los franceses no tienen concretamente definida su po-
litica fervoviaria, parece que sus proyectos van de Alep
a Nissibine y de alli a Mosul, con ramales a Teheran, He-
rat y Kabul, y de alli a Panchaver, Lahore, Dehli para
por Agra enlazar con toda la red indostinica. Prescin-
den del origen Hamburgo-Coonstantinopla para tratar de
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que nazea la gran via de un puerto del Protectorado fran-
cés de Asia Menor.

3. Via inglesa, que parte del Cairo, pasa por el puerto
de Kaifa y por Bassorah (Golfo pérsico), se dirige a Ka-
rachi por Bender-Abas, y desde Karachi enlaza con la
red indostanica, empalmando a la mitad de distancia del
ferrocarril que va de Agra a Bombay. (En proyecto).

Estas tres lineas en el sentido del paralelo pueden ca-
lificarse de Norte, Central y Sur.

En sentido del meridiano, del Transiberiano parten
tres ramales de Norte a Sur, enumerandolos por el orden
de su proximidad a Europa. Son éstos:

1. Moscou-Baku-Teherin-Golfo pérsico.

2. Nove Nicolayéf-Semipalatinsk-Aris-Red afgana-
Golfo indico.

3.2 Karbin-Porth-Inkou-Red china.

Estas tres vias de penetraeiéon son rusas en su origen
y aspiran a serlo hasta su terminacion,

Puede, pues, expresarse que lag futuras lineas inter-
continentales (que estin marcadas en el croguis) son tres
lineas en sentido del paralelo y tres en sentido del meri-
diano, que cuadriculan en cierto modo el continente asii-
tico y canalizan y centralizan tedas las lineas secundarias.

Expuesta esta sintesis, pocos razonamientos nos con-
duciran a la relacion que con el tinel de Gibraltar tiene
la red asiatica. El Transiberiano no le interesa; el pro-
yecto Stambul-Alep o un puerto sirio, como pnnt.{i de par-
tida asiatico de la linea central, le perjudica, y en cam-
bio el Cairo-Bagdad-Bassorah-Karachi-India es la con-
tinuacion del ferrocarril costero Norte africano que llega
al ecorazon del Asia.

He aqui las distancias a la India (Karachi) :

Cairo-Golfo pérsico (setenta y dos horas), 2.500 kmts.

Bassorah a Karachi (setenta horas), 2.200 fidem.

Estrecho Gibraltar-Cairo, 4.000 idem.

Total por tierra del Estrecho a Karachi 8.700 kil6-
metros, que a G0 por hora se hacen en cinco dias y medio.
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Por mar se invierten 3.680 millas y se tardan diez y seis
dias. (Atlas Philips).

Esta via es la que interesa a Espana, y nos conviene
estudiarla eon la maxima atencion.

Su estado actual es el siguiente: Se va hoy de Paris
a Alep en un coche cama y muy pronto se llegara al Golfo
Pérsico por igual medio, faltando solo construir 270 ki-
lometros que no precisan obras de fabrica. De Bassorah
a Karachi precisa construir 2.200 Kilometros en terreno
completamente llano. Es curioso observar que Mustata
Kemal, el héroe turco xenofobo que ha desposeido Cons-
tantinopla de la capitalidad por hallarse prostituida a la
civilizacion oceidental refugidndose en la casil Inaccesible
Angora, ha tenido gran empeno en facilitar a la Compa-
fiia Internacional de Coches-camas el aceeso al interior
de Turquia, estimando que nada favorecian mas la econo-
mia de una nacion que el servir de transito a una gran
linea internacional. En boca del caudillo de la indepen-
deneila turca y dada su fuerte personalidad xenotfoba, ad-
quiere esta opiniéon singular valor.

cQuién ha de beneficiarse de las vias intercontinenta-
ley asiaticas? :

En la Norte, o sea en la Transiberiana, no hay discu-
sion. Es una via rusa y lo seri siempre.

La central Stambul-Bagdad es la via de la Europa
central, que por el poder creciente que ha de adquirir 16-
gicamente Alemania, que tarde o.temprano se unira a
Austria v concentrara de 70 a 80 millones de alemanes
bajo un mismo Gobierno, ha de terminar por caer en su
poder y en el de Turquia. El predominio de I'rancia sobre
esta linea seri efimero y seguramente no podri mante-
nerlo en el porvenir, cuando el Transahariano y el ferro-
carril a Asia por ¢l litoral mediterraneo absorban toda su
capacidad colonizadora. Esta via ha de tardar légica-
mente en construirse por la impotencia presente de Ale-
mania. Se observa, pues, que el interés de Francia se con
funde con el de Espaia.
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Es la via de penetracion meridional de Asia la que
conviene a toda la Eurora oecidental y meridional y la
Ameériea del Norte, Italia, Francia e Inglaterra, aparte
de Espaiia, estdn en ello interesadas. Es el camino més
corto y mas importante.

En lo concerniente a los puntos de partida podran
apuntarse los siguientes :

1. Londres-Berlin-Petersburgo (o Varsovia)-Moscou-
Transiberiano para el Norte de Europa. |

2.2 Paris - Hamburgo-Viena-Constantinopla-Alep-Bag-
dad-Mosul-Asia Central para la Europa Central.

3. Uadiz (o Marifa)-Argel-Tripoli - Cairo - Bassorah-
Asia Meridional para América y Europa Meridional.

La rivalidad de las dos tltimas lineas (aunque acaso
parezca paraddojico) plantea la importancia de los futu-
ros centros de comunicaciém del mundo. Si se elige el
Transasiatico central, Constantinopla y Alep seridn los
grandes centros de comunicacion de FEuropa y América
con Asia; si se construye antes el meridional, sera Cadiz
o Tarifa (en conjunto el Estrecho de Gibraltar), los que
con el puerto de Haifa, centralizaran la comunicacién del
mundo. Parece hiperbolico plantear hoy rivalidad entre
Tarifa y Constantinopla, como entre Haifa Yy Amberes,
y no es asi; los pueblos cambian de importancia, y en
nuestra historia existen ejemplos de ello, asi como hoy
en América y en Africa del Sur.

Por esta consideracion Espana se vé interesada, Y ¢on
ello su porvenir de naciton de transito, por la ereacién del
Transasiatico meridional, debiendo ponerse de acuerdo
con Inglaterra, Ttalia, Francia y Norte América, que
tienen idénticos intereses.

Por ello precisa fijar las ideas. A Inglaterra no le in-
teresé hasta ahora la construceciénm del Transcontinental
asiatico. Mas todavia, entorpecid cuanto pudo su cons-
truecion, y es logico, pues tanto el Transiberiano como el
Transcaspio, como todos los rusos que de ambas lineas
parten, tenian como objetivo destruir su influencia y ame-
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nazar por tierra la India. El de Bagdad se inspird casi
abiertamente en las lineas de invasion de Alejandro Mag-
no, que Bonaparte intenté hace relativamente poco tiempo
resucitar. La rivalidad anglo-rusa seguird existiendo ; pero
ahora no cabe tratar de evitar lo inevitable, y ya que ha
de haber transcontinentales asidticos, Inglaterra, con su
empirismo y con su excelente espiritu practico, desecha
tradicionales teorias para adaptarse a la realidad.

Bsto acaso le haga considerar que, hoy dia, una via que
una a Bgipto, a Arabia y a la India puede contribuir a
la defensa del canal de Suez y constituye uno de los ele-

— entos de su fortificaciom en caseo de guerra. Ista razom
es independiente de las de prestigio, que le produciria
ante indios y arabes, el poseer el ferrocarril que los
enlace con el mundo oceidental. La construceion de una
via férrea que una la India a Egipto no es acaso estraté-
gica, sino moral y politica ; pero aun siendo tan realista,
sabe Inglaterra el valor de los wtmponderables.

Jonocen log ingleses el crecimiento de prestigio que
ante los chinos adquirié Rusia al construir el Transibe-
rano ; pero ademis, vy por cumplir sus destinos al apoyar
y aun dirvigir el Transasidtico meridional, ha de cumplir
un deber de defensa de la ecivilizacion occidental y de la
organizacion aetual de la Sociedad (1).

(1) La revolucionaria e innovadora Rusia holchevista trata
de despertar los dormidos esclavos de la Tudia v de China, inten-
tando convertirlos a la nueva religién comunista, y contra su ac-
cién violenta, en lo gque cabe, procede una oposieién de influencia,
de prestigio, una accién que consienta demostrar que la humanidad
vive mds feliz bajo el régimen democritico individualista que bajo
el igualitario comunista. Esta es la accién que Inglaterra intenta
desarrollar con la construccion de su linea Egipto-India.

Dediicese de estos conceptos que la linea que parte del Estre-
cho para llegar por el litoral maditerraneo a la India y de alh
a toda la China meridional seri una de las vias méas importantes
del Asia, y serda la que conviene precisamente a los intereses es-
pafioles, que al mismo tiempo se confunden con los de Francia,
Inglaterra, Italia y, como se determinara mis adelante, con los
de Norte América,
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En América no existe linea alguna en sentido del me-
ridiano ; en el del paralelo y relacionadas con el trafico
proximo al paralelo del Estrecho, estan la Canadiense-
Port Estington-Pacifieo-Quebec, que recibe la de Van-
cuver, las tres grandes arterias americanas Sheatle-Chica-
go-Nueva York; San Franciseo-san Lauis-Nueva York; y
San Francisco y Wliltet-New Orleans.

Méjico tiene su ferrcocarril de Manzanillo a Tampico,
y en América del Sur el Transandino une ya, casi fuera
de la zona de aceion de las comunicaciones del Estrecho
Valparaiso con Buenos Aires.

Basta esta ligera resena para fijar las ideas de lo que
se refiere a comunicaciones intercontinentales de América.

Solo para que no parezca olvido se nombra a Austra-
lia y Oceania, que, por estar situados en el hemisferio aus-
tral y por relacionarse con los continentes por Singapoore,
Suez, San Francisco, Valparaiso o Lorvenzo Marquez,
unen su trafico al asiatico, al africano o al americano (1).

Con estas premisas es posible ya estudiar las comu-
nicaciones intercontinentales del mundo civilizado o que
podra considerarse como tal en un periodo apreciable.

Siendo el Estrecho conforme se ha demostrado; centro de

comunicaciones del hemisferio boreal, tomandolo como
centro, tracemos una circunferencia de radio tal que com-
prenda 120 grados Este vy Oeste tomados sobre el paralelo
y estudiemos los circulos en distintas posiciones, rela-
cionandolos con los ferrocarriles que hemos citado. Ten-
dremos los resultados siguientes, claro esti que dando al
diametro la flexibilidad precisa para adaptarse a las li-
neas de explotacion :

Meridiano vertical. — Hace comunicar Inglaterra por
Londres: la Europa septentrional, eentral y occidental,
por Paris-Madrid-Estrecho de (ibraltar, con toda el Afri-
ca central v occidental por el Transahariano v las redes

(1) Véase cualquier planisferio con proyeccion Santa Cruz o

Mereator.
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congolesas y sudafricanas. Estas comunicaciones son to-
das ferroviarias y, dada la forma del continente africano,
unen Inglaterra con el Africa del Sur, futuros Estados
['nidos de aquella region, cuya prosperidad pronto emu-
lard a los de América, que no llevan doscientos anos de
existencia.

Paralelo.—Une en lineas generales San Francisco de
California con Shang-hai, y por tanto es eje de comuni-
caciones del mundo ecivilizado presente y futuro. Esta
linea de comunicacién es terrestre por el ferrocarril San
Francisco-New York y serd terrestre desde Cadiz a Shang-
hai si se construye el tanel.

Circulo groenlandio.—LUistrecho Madagascar.—Une al
Groenland (sin valor comercial ni geografico alguno) eon
el KEstrecho, el centro de Africa, Lago Tehad, Lago Vie-
toria-Njanza, el canal de Mozambique y Madagascar. Es-
tos altimos puntos en un porvenir lejano pueden ser in-
teresantes. Iis terrestre desde el Estrecho de Mozambique.

Cireulo Moscou.—Estrecho-Valparaiso.—Sale cerca de
Moscou, pasa Wilna-Viena-Munich-Baleares-Estrecho y
va directamente al continente Sudamericano, a Marahao,
muy poco al Norte de la linea Dakar-Pernambuco, para
terminar en Valparaiso, puerto americano, que concen-
tra el trafico del hemisferio boreal de Australia v Oceania.
Es terrestre salvo el Dax-Dakar. |

Cireulos Pernambuco-Estrecho-Madrid-Paris-Hambur-
go-Stokolmo-Cabo Norte. Basta el enunciado de esta 1i-
hea para comprender su importancia; es terrestre salvo
el trayecto Pernambuco-Dakar.

Circulo Nueva York-Estrecho-Suez - Ormest - Bombay-
{'J‘-a.l{:um--]-lrﬂng-Kmag. Es el camino méas importante hacia
Oriente y acaso una de las comunieaciones en lo futuro
mas importantes del mundo.

Basta el estudio de estos cireulos para comprender
la situacion excepeional y tinica del Estrecho de Gibral-
tar en lo referenté a comunicaciones intercontinentales.

Seris patriéticamente absurdo no aprovecharla. Puede,
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pues, establecerse sobre fundamentos concretos y cien-
tificos que el punto de encuentro de las comunicaciones
mas importantes del mundo pasa por el Estrecho de (Gi-
braltar, que es su lugar geométrico y es unico.

Una vez admitido que el Estrecho de Gibraltar es el
lugar geométrico del centro de comunicaciones intercon-
tinentales, conviene hacer ver que, pudiendo ser éstas fe-
rroviarias, automoviles, maritimas y aéreas, precisa con-
cretar el rendimiento que cada uno de estos medios de
transporte puede proporcionar.

Sin discutir las vespectivas ventajas del ferrocarril y
del automovil por autopista, como via de comunicacion,
pues una y otra aprovecharian el tinel caso de cons-
truirse, siendo relativamente insignificante el gasto de
conversion para pasar de una a otra (y coordinando las
horas acaso pudiera satisfacer ambos medios), me parece
conveniente hacer esta aclaraciom para dejar bien esta-
blecido que la conveniencia del tinel submarine es inde-
pendiente de la politica de autopista y de la semejante
que timidamente se dibuja en Africa, aun cuando sin que
GGobierno alguno haya manifestado la intencién de rve-
nunciar a construir y proyectar nuevas vias férreas: La
misma Comision del Transahariano parece no acordar
atenciom en acoger las propuestas de transformarlo en
parte en autopista. La carta adjunta marca las pistas
que se proyectan y se han empleado en Africa, y que ha-
cen o pueden hacer la competencia a la via férrea (tig. 2).
Las dos rutas son paralelas, segtin el General Estienne,
verdadera autoridad en comunicaciones automoviles en
el Sahara, v existe una Qeste y otra Kste que se juntan
en Gao sobre el Niger. Estas pistas tienen centros de abas-
tecimientos cada 400 kilometros ; de (epanaje y repara-
cion cada 800 : puestos de telegrafia sin hilos cada 800 :
existen en los puestos de depanaje terrenos de aterrizaje
para aviones. (La «Compagnie genérale transaharienney de
Mr. Gaston Gradig, estudia esta via). Para un ferrocarril,
segin el General Estienne, es ideal. Opina que seria ex-
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traordinariamente ventajoso un trazado comin para las
viag aéreas, autopista y ferrocarril, y seria convenienti-
simo, segun él, confiar la explotacion de estos tres medios
a una Compaiia unica, siendo la ferroviaria, como més
importante, la mas indicada. Cuando esté terminado el
Transahariano, el papel de la via automovil se reducira al
depanaje de las vias particulares y al servicio de las vias
laterales.

Estima el General Estienne, la mayor autoridad en la
materia, que jamis podra substituir la via auntomovil a
la ferroviaria por las razones siguientes :

1.» Porque al transformarse el Transahariano en
Transafricano, que atravesara diametralmente del Sud-
oeste al Noreste todo el continente africano, esta arteria
mundial importantisima absorberd todo el trafico. «Hsta
arteria mundial franqueard, sin duda, algin dig el Bs-
trecho de Gibraltary.

2.4 El precio de la tonelada kilométrica por camidn
serfy por mucho tiempo prohibitive. La tonelada kilome-
tro por camello resulta dos francos (0’50 pesetas), y no
puede alcanzar este limite el automovil. En la estacion
seca, un camion de dos toneladas de earga fitil es el més
ventajoso y de una en la estacion lluviosa. Puede, pues,
fijarse en tres francos (0’75 cénts.) el precio medio de la
tonelada kilométrica por la via automovil, precio que no
consiente competencia con el ferrocarril.

La comparacion entre el transporte ferroviario por el
tinel sin doble transhordo con la comunicaeion maritima,
es abrumadoramente favorable al ferroviario. Si se su-
pone que puede organizarse un Ferry-Boat, que general-
mente s6lo transporta mercancias, se pierde un rendi-
miento y una regularidad (que solo el transporte ferrovia-
rio establece, pues segiin las estadfsticas de los einco
altimos afios el paso por el Estrecho se ha interrumpido
veinte dias por temporal o niebla (datos del Instituto
Geogriafico ¥y Compaiiia Transmediterranea).

Respecto al coste de la tonelada de mercancias, par-
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tiendo del centro de Uagandugu, es por Iar hasta Mar-
solla de 500 francos (125 pesetas) y puede, segin los
caleulos que presenta el autor del proyecto de Transaha-
riano, darse por 475 francos en el ferrocarril. Sumando,
en el caso del empleo del Ferry-Boat, la tara del tren se
llega, a cifras incomparablemente superiores a las del
transporte ferroviario por el tanel.

Teniendo en cuenta los dias sin obtener rendimiento
por no poderse atravesar el Estrecho, resulta la ventaja
innegable ¢ indiscutible del transporte por tierra sin in-
terrupcion sobre el maritimo. KEste transporte se refiere
escuetamente al paso por el Estrecho para todo el Africa
del Norte.

En lo referente al Africa central y oceidental, resulta
que a menos de 2.000 kilometros es mas remuneradora
la via maritima y a mis de esta distancia la ferroviaria
(dato de la Comision del Transahariano). S1 se suma a
esta cifra los sueldos, jornales y el trabajo de los dias
que se pierden al emplear el transporte por mar, se llega
a la plena demostracion que es més econdémico el trans-
porte terrestre ferroviario sin interrupeién a todo medio
maritimo, aun prescindiendo de su rapidez. liste razona-
miento puede extenderse al Africa oriental. De Cadiz o
Gibraltar a Alejandria se tarda por mar seis dias, y una
vez construido el ferrocarril de la costa mediterranea
Norteafricana (que tiene méas de 4.000 kilometros) se tar-
darian solo tres, o sea la mitad.

Las esperanzas, acaso desmedidas, que sugiere el réa-
pido progreso de la aviacién, imponen y exigen que com-
paremos este medio de transporte para ver si hay motivo
en é1 para temer que anule algin dia el trafico del pro-
yvectado thinel.

Desde luego, en lineas generales, parece (que jamas,
por grande que sea el desarrollo y el incremento de la
aeronfutica, llegard a anular el triafico terrestre, au-
tomoOyil y ferroviario. Mientras éste exista, y dada la
importancia de las rutas intercontinentales que por el
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Estrecho pasan, no hay temor de la anulacion del tanel
conmo medio de comunicacion. Cinéndose al recorrido 1li-
mitado al Estrecho, de una a otra orilla, queda desde
luego considerado como incluido en las zonas prohibidas
a la comunicacion aeronfutica. En efecto, las regiones
separadas por distancias inferiores a 60 kiléometros son
impracticables al trafico aéreo regular, pues exigen ve-
locidades tan pequenas que en ellas tiene el viento enorme
influeneia, v es opinion de todas las autoridades de aero-
nautica que deben reservarse para la locomoeion de su-
perficie (Revista aérea Flug-Hoche-Alfredo Gimnich-Wa-
rum Sulflwer Kehr). Puede, pues, afirmarse que, aun con-
siderando la escasa anchura del Estrecho, no es practico
el transporte aéreo para el mero paso de Europa a Africa.
En el grafico que se inserta mas adelante, queda expresada
la zona prohibida a los transportes aeroni uticos, estando
incluido en ella el Estrecho.

Para organizar una linea de tramsporte aeroniutico
por el Estrecho, si era de aviones terrestres deberia par-
tir del interior, de Larache, Tetuin o Alcazar. Exigiria
trasbordo y desviacion de viajeros (que perjudicarian la
linea. No es posible olvidar que Gibraltar sera siempre
un punto de capital importancia, lo mismo que (Cadiz,
Ceuta y Téinger cunando esté construido el Dax-Dakar; de
modo que las razones geogrificas y econbémicas se unen a
las téenieas para prohibir el paso aéreo del Estrecho como
medio de trinsito, siempre dificultado por la niebla.

Ahora bien; si es indiscutible que siendo el Estrecho
centro de las vias de comunicacion por sus coordenadas
geograficas y porque por él ineludiblemente pasa el tra-
fico terrestre y maritimo si se le dota de medios ade-
enados, puede caber la duda de (jue por razones peculia-
res a la aeronautica, direcciom de los vientos, puntos de
aterrizaje y otras, no pasen por el Estrecho las orandes
lineas aéreas intercontinentales. No sucede asi y seria
posible demostrarlo, pero es inftil si como parece In-
discutible no pueden las lineas aéreas de extrema longitud
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algtin dia (claro que nos referimos a plazos de noventa
a cien afios), o sea dentro de las previsiones humanas,
anular los transportes de superficie terrestre, maritima o
mixtas. Esto debe estudiarse con detencion.

No hay quien crea hoy dia que para egrandes distancias
puedan los transportes aeronauticos sustituir, no ya a los
transportes terrestres, mas seguros y rapidos, sino a los
maritimos, salvo para el correo y un insignificante grupo
de viajeros distinguidos.

En el terreno, la comparacion esti establecida en el
orffico adjunto. Este grafico no es del todo exacto,
por no tener en cuenta més que un factor basico y no
la tara de los medios de transporte, debiendo apreciar
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solo el valor de la tonelada cowmercial transportada. Kl
Teniente Coronel Herrera llega a resultados opuestos en
lo referente a la relacion entre dirigible y avién partiendo
de esta base. En lo referente a. comparacién entre el trafico
terrestre y el avién, habria que tener en cuenta que, para
transportar simultineamente las 800 toneladas de un tren
de mercancias, son necesarios 160 aviones del tipo mas
moderno, lo que no puede figurar en el grifico. Aun asi
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se deduce que hasta una velocidad de T0 kilometros es el
transporte ferroviario el mas ventajoso (fig. 3).

Segiin este grafico, y en las bases de calculos para cons-
truirlo, aparece que consume el avion 0’34 de caballo-hora
por tonelada km. transportada, cualquiera que sea su ve-
locidad. Es esto exagerado, pues el avion de mas rendi-
miento (el Courzinet) consumia 0’6 de caballo por tone-
lada km., que es lo mismo que el grafico atribuye al diri-
gible.

Prescindiendo de céleulos, que dada la inestabilidad
de los datos iniciales varian rapidamente con el progreso
constante de la aerondutica y cifiéndonos a la experien-
cia, conviene estudiar los resultados préicticos obtenidos
hasta ahora y tomarlos como punto de partida para de-
dueclr consecuencias logicas.

No es ciertamente despreciable el desarrollo de los
transportes aéreos en el mundo, pero si cabe precisar y
tratar de prever si por mucho que se desarrollen pueden
llegar a anular los terrestres. Es esto una cuestion eco-
nomica y técnica al mismo tiempo.

Con el actual régimen de subvenciones, es muy dificil
calcular el coste de la tonelada kilométrica transportada
por aire, sin que se oculte que es extraordinariamente
elevado. El déficit de las Companias aéreas francesas es
de 75 por 100, que cubre el Estado, y salvo en Norte Amé-
rica en algunas lineas, este caso es comfn a casi todas las
lineas aéreas: la tinica aspiracién de las lineas europeas
es a cubrir gastos y a pagar un escaso interés a sus obli-
gaclonistas, con la formidable ayuda del Estado de quien
dependen.

En medio afo, toda la aviaciéon francesa ha transpor-
tado en el mundo 600.000 ton. kms., de las cuales 52 por
100 eran pasajeros, 35 por 100 mercancias y 13 por 100
correo. Hstas 600.000 ton. kms. representan algo menos
de 3.500 toneladas diarias, que representan poco més de

cinco trenes repartidos en cinco lineas, o sea uno por
linea,

Minksteris de Cullura 2010
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Las tarifas son para los pasajeros con sus equipajes
hasta 100 kilogramos de 1'80 francos kilometro, lo que
convierte el precio de la ton. km. en 18 francos kilometro
para los pasajeros, siendo de 30 francos kilometro para
la tonelada mercancias. Los fletes de correo alcanzan 80
francos («L’Aviation Comerciale devant l'opinion Louis
Khan»).

Sobre el conjunto del trafico, la cobranza media por
tonelada kilometro transportada es de 18 francos kilo-
metro. No obstante, el gasto medio ha sido de 66 francos
por tonelada kilémetro disponible, y hubiera podido reba-
jarse a 31 francos si se hubiera totalmente utilizado. Solo
el 47 por 100 de las posibilidades ha sido cubierto por los
pedidos. Basta citar esta cifra para demostrar que hoy,
en Francia, el trafico aéreo es sostenido por la colectivi-
dad nacién, no por los que lo utilizan, sin gue se vea en
mucho tiempo posibilidad de remuneraciéon o indepen-
dencia econdmica en gran escala.

El notable libro «Determination et calcul du prix de
revient des transports aeriens», debido a Mr. Breguet,
favorable netamente como constructor a la aeroniutica,
y el Subsecretario de Comercio de Washington («Boletin
de informacién» ntimero 20, de 7 de Diciembre de 1927),
estiman que el tanto por ciento de capital utilizable es el
siguiente, que depende en gran parte de las condiciones
téenicas del avion.

El tanto por ciento del gasto total se distribuye :
Piloto, 21 por 100.—No es posible reducir esta partida.
Mecanico, 6’5 por 100.—Idem.

Aerodromos, 7 por 100.—Idem.
Amortizacion, 24 por 100.—Es susceptible de disminucion

a medida que se perfeccione la técnica y se aumenten
las horas de vuelo.

Esencla y lubrificantes, 14 por 100.—Idem.

Barracones, 4’5 por 100.—No es posible disminuir esta
cifra.

Administracion, 13 por 100.—Puede reducirse.
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Propaganda, 6’5 por 100.—Puede reducirse,

Aduanas, (0’5 por 100.—No puede reducirse.

Seguros, 3 por 100.—Idem. Puede disminuirse con el pro-
greso de la seguridad.

La amortizacion se reparte en 500 horas de vuelo y de
la regularidad de éstos depende el beneficio. El enemigo
mayor del rendimiento de la aviacion es la enorme in-
fluencia que la falta de pasajeros y fletes introduce en
las previsiones por el elevado coste de la tonelada ki-
lometro. La subvenecion del Goblerno, que alecanza para
Francia 50 francos y para Inglaterra 18’70 por tonelada
kilometro, hace que ésta cueste 55 francos por término
medio en Inglaterra y 68 en Francia. En Alemania la si-
tuacion es semejante a la francesa, pues se cubren gastos
con 30 por 100 de cobranza y con 70 por 100 de subyencion,
y en Francia con 25 y 75 por 100. Puede establecerse como
precio minimo europeo de tonelada kilémetro transpor-
tada por avion 25 francos (6 pesetas), y que no se ha lo-
grado obtener mas de 18 francos 4’25 pesetas) por el
transporte, perdiéndose 7 a 8 francos (1’75 a 2 pesetas)
por Kkilometro, siempre contando con subvencion del
Estado.

S1 en América del Norte se obtiene otro resultado
(como la Robertson Aircraft), pese a que costaba 330 fran-
cos la tonelada kilometro, es porque ganaba 378 por de-
dicarse casi exclusivamente al correo. La Western Air
Expres y la National-Air-Transport, inicas que han dis-
tribuido dividendos y son las mas prosperas de las 16 1i-
neas norteamericanas, han debido su éxito a que son las
(ue transportaron en mayor proporcién (y casi exclusiva-
mente) al correo,

Si las lineas aéreas pueden solo sostenerse con sub-
venciones (ue suman 125 millones de marcos oro en Ale-
mania y 120 millones (aparte de 1.200 millones de avia-
cién militar) en Francia, y a 150.000 libras en Inglaterra
(aparte de la aviacién militar) y todo para un tréifico in-
ferior hoy a un tren diario, no parece puedan absorber,
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pese a los progresos de la técnica, la totalidad del trafico
anulando el de superficie.

Henri Bouché, dando cuenta de la Exposiciéon aero-
nautica de Berlin, tras describir todos los aviones. co-
merciales gigantes, documenta su afirmaeién con la de-
claracion de los interesados e inventores méas famosos
(Fokler, Rochrbach, Dornier, etc.), que seran necesarios
clnco anos como minimo para poder llegar a construir
en serle un avién practico trasatlantico que pueda so-
portar cinco a diez toneladas de carga comercial. Esto
representa menos de un vagoén de mercaneias.

Hasta la fecha, tomando el ejemplo de Francia, de
1919 a 1927, se han invertido 90 millones de francos en
negoecios de aviaciéon civil. No se ha repartido un solo di-
videndo. Los gastos han sido de 600 millones. La diferen-
¢ia la ha abonado el Estado. No parece que pueda ser
tan costoso un ferrocarril para la colectividad por ele-
vado que sea su precio de coste. Las subvenciones del Es-
tado no requieren reintegros y no queda nada hipoteca-
ble para emitir obligaciones. Para extender en Francia
el trafico se prevén para diez afios (proyecto del Comité
francés de propaganda aeroniutica) dos mil trescientos
millones, a los que el Estado garantizaria un interés de
5 por 100. Y esto solo para establecer lineas fuera de
Francia.

Durante el afio 1927, en Alemania, que es la nacién que
ha desarrollado més su aviacién comercial, se han tras-
ladado en total 151.091 viajeros v 2.326.074 toneladas,
equivalente al trafico de Irin a Fuenterrabia. FEste es el
maximo resultado logrado en Europa. Comparando este
resultado con el de cualquier via férrea espanola, la dél
Norte por ejemplo, se llega a ver que transporta ésta
24’4 millones de viajeros y mas de 12’5 millones de mer-
cancias, siendo el tanto por ciento de viajeros y de merean-
clas por avion casi infinitesimal comparado con el total
de transporte terrestre, y el ntmero de toneladas acusa
cifras méas desfavorables todavia para el avion.
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El grafico publicado me releva de estudiar detallada-
mente el transporte por dirigible, sin permitirme opinar
en la contienda técnica entre Junker y Herrera. El Conde
de la Vaux, a raiz del admirable raid del General Zeppe-
lin, estima que no serj jamas comercial, y esta es una
idea bastante generalizada. Los costes del viaje del Ge-
neral Zeppelin son prohibitivos para muchas mercancias.
Se piden hoy dia diez anos para organizar un trafico re-
gular limitado, pudiendo deducirse que no puede consi-
derarse que anule en un plazo apreciable los medios
terrestres y aun maritimos de comunicaeion.

Recapitulando obtenemos :

Tonelada kilometro por ferrocarril, 27 cénts. de franco,

0’050 pesetas.

Idem por automoévil, 3 francos, 0’70 idem.

Idem por mar con transbordo y transporte terrestre hasta
puerto, 0’36 idem, 0'09 idem.

Idem por avion o dirigible, 24 francos, 6’00 idem.

Se observa tales diferencias, que harin falta afios y
acaso quinquenios de progresos técnicos para llegar a dis-
minuir las diferencias que acusan la mayor ventaja a fa-
vor del ferrocarril y de la pista automévil, que pueden
coordinarse y combinarse.

En estas condiciones, la privilegiada situacion del Es-
trecho de Gibraltar consiente afirmar que sers por mucho
tiempo el centro de comunicaciones intercontinentales més
importante del hemisferio boreal y que no le anulara la
competencia de grandes lineas aéreas. El General Es-
tienne afirma, con la gran autoridad que le confiere suv
conocimiento del terreno, que en Africa, mds que en nin.
guna otra parte del mundo, el automévil, el avién y el
ferrocarril se completan, lejos de hacerse la competencia.
Son igualmente indispensables.

Opina igualmente que el Transafricano azial franquea-
rd, sin duda por la fuerza de los hechos, el Estrecho de
Gibraltar,

No me parece posible encontrar una mayor autoridad

‘Minlstario de Cultura 2010
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pPara proclamar la inexcusable necesidad geografica del
tunel submarino de Gibraltar (o de una comunicacion fe-
rroviaria a través del Estrecho de igual rendimiento), v
estimo suficientemente probado que, en el caso de esta-
blecerlo, Espafia habria participado de un modo digno de
su historia al establecimiento de las comunicaciones in-
tercontinentales.

Solo me resta dar las gracias a tan distingnido audi-
torio por la atenci6on prestada a mi trabajo, y a la Real
Sociedad Geografica por haberme concedido el alto honor
de hablar en este Congreso, del que forman parte perso-
nalidades de tan alto relieve cientifico y en el que soy
seguramente el mas modesto y humilde.

Hm pICHO.

T e e ————
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Fspaia nacion de transito
y el tinel submarino del Estrecho de Gibraltar

POR

D. Pedro Jevenois y La Bernade

TENIENTE CORONEL DE ARTILLERIA
DE LA REAL SOCIEDAD GEOGRAFICA (1)

En esta segunda conferencia guisiera hacer ver la enor-
me importancia que tiene para Espaiia convertirse de es-
tacion de término de Europa, de extremo limite y final
de las grandes lineas, en nacién de transito a tres eonti-
nentes : a América, a Asia y al Cabo, punto extremo Sur
de Afriea.

La importancia de la construecion del tinel submarino
de Gibraltar para Espafia, o de una comunicacién entre
Buropa y Africa, es funcién del establecimiento de las
comunicaciones intercontinentales que pasan por el Es-
trécho. Si s6lo sirviera el tmel a Espana y al Africa
hispano-francesa (Argelia occidental y Marruecos), no
seria, conveniente construirlo. Seria una via espanola in-
terior mds, y no de mucho porvenir y trafico, semejante
a cualquiera de las de nuestra Peninsula.

Estriba toda la conveniencia del establecimiento de
este nuevo medio de enlace, repetimos, en que logra la con-
version de Espaifla de nacién de término de Europa, en
nacion de transito de ésta a Africa, Asia y América. Por

(1) Conferencia pronunciada en el XII Congreso de las Aso-
ciaciones Espafiola y Portuguesa para el Progreso de las Ciencias,
celebrado en Barcelona en Mayo de 1929.
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esto, si bien el prestigio de Espaifia impone que sus téeni-
cos lo proyecten y construyan, esta construccién ha de
sincronizarse, llevarse a cabo y relacionarse intimamente
con el progreso y el término de las lineas en construeceion
y en proyecto que establecen las comunicaciones intercon-
tinentales. Los intereses de Espaiia, como naciéon cons-
tructora, asi lo exigen y asi he de hacerlo constar.

No son ciertamente despreciables las razones de orden
moral que aconsejan que la técnica espanola logre esta
victoria que acrecentaria su prestigio, pero precisa de-
mostrarse que, suponiendo el tanel submarino estable-
cido, transformaria de un modo apreciable la economia
nacional.

Al examinar esta cuestion, hay que inspirarse no s6lo
en los intereses presentes de la nacion, sino en los futuros,
siendo acaso una prueba de la vitalidad de una nacion
su aptitud a la visién certera de un porvenir afn lejano,
que para una Sociedad particular por razones econdomicas
seria siempre proximeo, pero que es siempre breve para
la vida historica de una nacion. Por esta causa, empleando
un procedimiento usual en Mateméticas, es seguramente
instruetivo suponer el problema resuelto, lo que ocurrira
seguramente en un plazo de veinte afios, y examinar las
consecuenclas que la construeciéon por Espana y con ca-
pital en su mayoria nacional de un tinel submarino que
condujera pasajeros a toda Africa, a la India vy a Amé-
rica, por Dakar, haciendo del Estrecho uno de los centros
econdomicos més importantes del mundo, acarrearia a
nuestro acerbo comnn.

Dentro de diez y ocho meses (ley de Junio de 1927)
habrése terminado el proyecto definitivo del Transaha-
riano y en cinco aiios més estars terminado con su ramal
de Dakar,

El proyecto francés Calmel, que va de Oran por Ke-
nadsa, Agadir, Rio de Oro a Dakar, est4 en estudio por
la Comisién creada y menos adelantado, pero como no
requiere (lo mismo que el Transahariano) apenas obras
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de fabrica, su construcciéon seréd rapidisima y es de pre-
ver su establecimiento antes de veinte afos. Ya se ha
habilitado el puerto de Dakar para su futura misién in-
tercontinental.

En lo referente al camino de Asia por el litoral medi-
terraneo Norte-africano, puede hoy irse de Tanger a la
frontera de Tripolitania. Dentro de esta colonia italiana,
el Sr. Fedezzoni, Ministro de Colonias de Italia, ha prome-
tido a S. M. el Rey enlazar Tripoli con Tunez ferroviaria-
mente en un plazo que no pasarg de tres afios, siendo mas
lenta la union de Tripoli con Egipto por el desierto de
Libia, que hay que atravesar. Esta union serd, no obstan.
te, por necesidades estratégicas ineludibles, pues hasta la
fecha los territorios del Bajalato de Tripoli y el de la Cire-
naica solo comunican por mar y estan incomunicados por
tierra, lo que dificulta extraordinariamente las operaciones
militares y requiere mayores efectivos. Por esta causa,
toda la Prensa colonial italiana, asi como la militar, pi-
den esta linea, que una vez construida (y no es atrevido
suponer se hard antes de diez aiios) estableceria la comu-
nicacién con Asia por la red egipeia y la del Asia Menor.
Dentro de este tltimo continente, no es posible ya concre-
tar fechas, habiéndose fijado en la conferencia anterior las
lineas que enlazaran el canal de Suez con la India y con
China.

Al suponer el problema de las comunicaciones resuelto
y existentes estas lineas antes de veinte aios, no comete
al formular esta hipodtesis el orador ningtfin error grande,
Yy acaso se precipiten los acontecimientos si la. paz se con-
solida, como es de esperar, y los capitales invertidos en
empresas metalirgicas que no se empleen en la prepara-
¢ion para la guerra, tienen que buscar nuevos mercados
a sus productos. Se han construide 50.000 kilémetros de
via férrea en Africa en menos de cincuenta anos.

En estas condiciones, procede intentar lestudiar las
eonsecuencias de la existencia del tinel en la economia
nacional del modo mas concreto y escueto posible.
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Veuturﬁsamente, reanudando los Goblernos espaioles
Y portugueses la politica de unién espiritual lo mas intima,
posible, que hombres como Floridablanca, el Conde de
Aranda y el General Prim sostuvieron, entre otros, con
tanta clarividencia. como talento, puede hoy decirse que
ha, desaparecido toda desconfianza entre dos naciones que
antano se repartieron el mundo. Saben ambos pueblos
que el mas absoluto respeto reina en cada uno de ellos
hacia la independencia del otro.

Espaiia llega al siglo xx sin colonias y con una me-
trépolt repleta de capitales y de material humano. Por-
tugal, con seis millones de habitantes peninsulares y trece
de coloniales, carece de capitales propios suficientes para
avalorar su imperio colonial y su mercado no puede ab-
sorber sus productos. La existencia de una via férrea
continua que ligara diariamente, en menos de seis dias,
Lisboa eon sus magnificas posesiones ecuatoriales, y en
ocho con Mozambique y con el Cabo, acrecentaria de un
modo inesperado el valor de estas posesiones, dando sa-
lida rdpida a su trafico en un mercado central.

Se encuentran en ellas precisamente lag materias que,
en produccion deficitaria por muchos afios todavia. han
de ser mds solicitadas por los mercados del mundo. El
cauchu es acaso la més importante, con el aceite de pal-
Inera y con las gramineas oleaginosas, que la maquinaria,
en creciente desarrollo, exige y absorbe cada dia con més
inagotable rapacidad. 1Bl comercio de productos ecuato-
riales e carne, de ganado, de frutos y maderas alcanza
sumas importantisimas limitandose a 1a exportacion, pues
la capacidad presente del mercado afid cano es actualmente
insignificante, lo que no excluye que deje de serlo en breve,
sobre todo Africa del Sur.

Un buey vale 50 francos en Africa Central (12°50 pe-
setas), y puede afirmarse que sin llegar al lago Tehad
transportaria el ferrocarril mercancias adquiridas a pre-
cios insospechables, carne, cereales, aceite de semilla y
cacahuete, manteca de Karifé, goma a rabiga, rapé, ta-

MinistEso de Cullura- 2000
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baco, productos animales, chocolates, cacao, cauchu y
algodén, hasta aleanzar més de 600.000 toneladas de mer-
cancias anuales.

Un econvenio con Portugal, que posee acaso las prime.
ras materias tropicales menos explotadas y mas impor-
tantes del mundo, y el estrechamiento de relaciones cada
dia mas intimo con esta naeidon, podria proporeionar al
triafico del tnel (sin exeluir el de otras procedencias)
una aportacion considerable. El precio de la tonelada ki-
lometro en los ferrocarriles africanos puede ser de 0’05
céntimos, dado los escasos gastos de construccion (100.000
francos oro kilometro por término medio) y la baratura
actual de la mano de obra que emplean. Los fletes de Beira
a Lishoa y los de Cabo a Gibraltar, debido a la enorme
distaneia, resultan caros; pero teniendo en cuenta que se
trata de substancias de gran valor, como es el caucht,
puede afirmarse que pueden soportar el gasto del trans-
porte.

Los ingresos que propoiciona ¢l correo con una leve
sobretasa es una aportacion segura del tinel a Espafa,
asl como el turismo v viajeros que transiten de América
del Norte a Europa, Africa y Asia. Estas nltimas apor-
taciones no seriin apreciables en mercancias, salvo acaso
las que procedan por Dakar de Amdérica del Sur, siempre
gque sean de valor, requieran transporte rapido y puedan
soportar el ineremento de flete. Se convertiria, pues, el
Estrecho en centro de correo del mundo, asi como en dis-
tribuidor de viajeros. |

Avaloraria notablemente la aportaciéon del trafico del
tanel, incrementaria a los ferrocarriles de Espana la in-
excusable creaciom de amplias zonas francas en ambas
orillas del BEstrecho de Gibraltar, para coustituir en ellas
mercado, industrias de transformacién, deposito y bolsa
de mercancias coloniales, distribuyéndolas desde alli por
tierra y por mar a Europa y a América. Sin caer en ilu-
sorio optimismo, y teniendo en cuenta la situacion del
Estrecho (y aun valorando la existencia de Gibraltar in-
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glés, por otra parte econémicamente ventajoso), puede
preverse que una zona franca en estas condiciones seria
una fuente de riqueza grande para la naciéon y ecrearia
junto al Estrecho, que vé hoy convertidas sus orillas en
pintorescos paseos sin comunicacion ferroviaria ni valor
economico alguno, una capacidad de absorcion de capitales
remuneradores y una posibilidad de sostenimiento de una
poblacion obrera numerosa, que aumentari las posibilida-
des de Espafa para sostener en su suelo su creciente po-
blaeion.

La consecuencia mas importante de la creaciom del
tunel submarino y de esta zona, y asi lo reconoce la Com-
pania del Norte, es la transformaciéon que en la clase de
trafico internacional de nuestros ferrocarriles introducira
ineludiblemente. Hoy dia, la estadistica del tratfico inter-
nacional de las prinecipales Compafiias es la siguiente :

U 85 7 S S P S L ST A s o s S 4 por 100.
Madrid, Zaragoza y Alicante.......... 3 »

No necesitan comentarios estas cifras para explicarse
que huye de Espafia todo el trafico internacional, por no
ser Mspana nacién de transito sino de término de Europa.

El solo paso por las estaciones de Algeciras, de Cadiz,
de Malaga, Almeria y de Vigo, basta para formarse una
idea exacta de la casi inexistencia (claro que en relacidn
a las posibilidades) del trifico de estas estaciones de tér-
mine a Africa y América. Teniendo en cuenta que el sole
comercio de Africa alcanza 14.000 millones, parece que
esta actual situacion puede modificarse favorablemente.

En efecto, se ha apuntado como primordial la necesi-
dad del convenio de Espaiia con Portugal asegurandole
tarifas preferenciales para sus comunicaciones con sius CO-
lonias, lo que proporcionaria ya un trafico basico, debién-
dose extender estos convenios a Francia, Inglaterra y
Bélgica, siempre que dieran idénticas facilidades en los
ramales que explotan.

Es interesantisimo contar con el desarvollo del Afriea
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del Sur, que se convierte en potente naciom a pasos agi-
gantados y posee viajeros y ercancias que la rapidez
avalora y cuyo coste puede soportar fuertes gravimenes.
En lo referente a mercancia, igual observaciéon puede ha-
cerse respecto al Congo Belga.

Aparte de las indiscutibles ventajas que proporcionara
una via ferroviaria diaria, segura, raplda e ininterrum-
pida que de por si asegure el trafico, el concierto de estos
conyenios y otros similares puede asegurar a los ferroca-
rriles espanoles y al tanel submarino la concentracion en
el Estrecho de todos los viajeros y mercancias que pro-
cedan de Africa, de América del Sur, y se dirijan a traveés
de Espaiia a Portugal por Sevilla-Lishoa, a Inglaterra,
Francia y Bélgica por Madrid, Irin, Bordeaux, Paris y a
la Europa Central por los Pirineos Centrales o por los
Orientales, pasands por Toulouse o por Marseille después.

Este trafico convertiria la economia de nuestros ferro-
carriles, de nacional en internacional » Y Proporeionaria con
el tiempo ganancias importantes que pudieran convertirse
en realmente considerables. IIs esta una parte de la poli-
tica ferroviaria que ha de estudiar Espafia, una vez que
acabe el establecimiento de sus comunicaciones interiores
felizmente en periodo de terminacion y ¥ (ue exigen la coor-
dinacién de nuestros esfuerzos con los de Portugal, de
Francia e Inglaterra, sin olvidar Bélgica, que posee la
vica colonia del Congo. La inteligencia ¢on estas naciones
cuyos intereses con los nuestros son comunes; salvo en
detalles que por su desproporeion con ¢l conjunto deben
salvarse, esta relacionada con la politica internacional
e la nacion, cuestion ajena al radio de aecién de este
Congreso, pero (que he de hacer presente para que se tenga
€ cuenta este factor.

En la defensa de nuestros intereses, solo Italia puede
hacernos la competencia, si construye, lo que no parece
proximo, la linea Tripoli-Lago Tehad. Es curioso obser-
var que la nacion méas entusiasta de la idea del - tanel
Submarino es Italia; pero acaso sea con fines politicos,

1929,—2.° TRIMESTRE kit
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que se desprenden de razones que se estudiaran mas ade-
lante. Si bien todo el partido colonista franees toma Oran
como origen de las lineas africanas, el General Estienne
reconoce que por la fuerza de los hechos pasaran por el
Estrecho.

La coneurrencia y la aportaciéon que viajeros de todas
las razas y de todas las procedencias introduzca en Is-
pafia el establecimiento del tnel submarino por el Es-
trecho, y la distribucién que se haga desde el Estrecho
por via terrestre y maritima del trafico que en bruto o
transformado salga de él, asi como la concentracion del
correo que consentird rapidas comunicaciones con el
mundo entero, dardn a nuestra nacién una vida interna-
cional, una recepcion de cultura distinta, un sello de cos-
mopolitismo, de vida moderna, de posibilidades comer-
dales e industriales que avaloraran sensiblemente el valor
econdémico y moral de la nacion, consintiendo que ejerza
en el mundo una mision a la que su brillante historia
la predestinaba. Serd una forma de ejercitar el testa-
mento de Isabel la Catolica, estableciendo en Africa una
dominacion espiritual espanola, redimiendo con el pro-
greso que trae consigo las comunicaciones, la raza negra
de su esclavitud eivilizandola, ganando una victoria que
las armas modernas de la ingenieria proporciona. La con-
version de una naciéon de *érmino en nacioén de transito
intercontinental no es lirismo ; afecta la transformaciéon a
la, economia nacional, modifica su outillage, requiere mano
de obra, puertos, comunicaciones interiores, transforma
el comercio interior en exterior, consiente todas las in-
dustrias de transformacion de primeras materias y no
cabe duda que, si se supone el problema resuelto y ter-
minados los ferrocarriles que se han ecitado, es induda-
ble que la construcciom del tanel tendri este resultado.

Este mismo concepto impone reiterar la afirmacion,
que juzgo de insuperable importancia, de la necesidad de
coordinar, armonizar y sincronizar los estudios vy la cons-
truccion del tinel submarino con el desarrollo de las co-
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municaciones ferroviarias intercontinentales. Terminarlo
antes de que estén establecidas seria perder dinero y, i
se tardara en estableeerlo una vez concluidas sin que Es.
pafia lo tuviera estudiado y proximo a ser utilizado, po-
dria salir de nuestras manos. Hasta la fecha existe pa-
ridad entre la duracion de los trabajos de la Comisién
espaiiola con la francesa del Transahariano, pues ésta ha
de dar el proyecto definitivo (sin perjuicio de construlir
los tramos donde no existe duda) en diez y ocho meses,
y en dos anos puede la Comision espafiola, si se la dota
de recursos apropiados, presentar su informe sobre la po-
sibilidad, y en caso favorable sohre el medio de establecer
este medio de comunicacion. Si es posible construir el
tinel, la conveniencia de Espaiia aconseja tener su pro-
yecto terminade y al dia, para iniciar su construceion
con el tiempo preciso para que enlace y ligue con Europa
los demdas continentes a medida que estan en comunica-
cion eon el Estrecho de Gibraltar,

Estableeido este principio, precisa convenir en que el
periodo actual es de establecimiento de comunicaciones
intercontinentales. Inglaterra se decide a construir el
tinel bajo la Mancha ; Francia ha aprobado el proyeeto de
ferrocarril transahariano al lago Tehad, que se convertira
pronto en transafricano y conducird de Tanger y Ceuta al
Cabo de Buena Esperanza. Serd ésta una de las vias de
comunicacion mas importante del mundo ¥y eonducird ha-
cla Europa el valioso trafico del Africa del Sur y en un
porvenir préximo las insospechables posibilidades de pri-
eras materias que encierra el Africa ecuatorial y, dentro
de ella, nuestra colonia de Guinea.

Kl proyecto Calmel, que ha de unir Tanger (y la zona
del Estrecho) con Dakar a través de Marruecos y de nues-
tra zona Sur de Protectorado y de Rio de Oro, esta en
tramitacion y hard comunicar toda Europa con el camino
mis corto a América del Sur. Si bien serf més una via
de turismo y de viajeros que de mercancias, esta linea
traerd consigo un trifico ciertamente no despreciable.

.Mihiligrh de Cultura- 2010
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Sin acuerdo previo, por la fuerza de los hechos, se
forma acaso inconscientemente una de las vias de comu-
nicacion méas importante del mundo al unirse Tanger con
Tripoli muy pronto, y algo més tarde por Solum con
Egipto, v de alli con Asia. Las posibilidades de esta linea,
que seri un erlabéon de la comunicacion entre la India v
América del Norte, asi como entre las ceinareas que atra-
viesa, son ilimitadas especialniente en viajeros. Por se-
guir sensiblemente esta linea el paralelo Nueva York-Es-
trecho-Bagdag-Lahore, ¢s la linea mas corta entre estos
puntos y atraviesa los centros de la civilizacion pasada,
presente y futura.

La importancia del tratico futuro es grande. Il
mineral africano de cobre, hierro y diamante, los fos-
fatos de Marruecos, el algodon de Egipto y del Africa
central, el cacao de la Gold Coast y del Congo, los pro-
ductos oleaginosos, el cauehit v todos los ricos minerales
del Ibangui (platino, oro, manganeso, ete.), los productos
alimenticios no se exportan en Africa central por falta
de medios de comunicacion. Un buey vale 12 pesetas en
el Africa ecuatorial, v los cereales, carnes, caza, huevos,
pescados, aceltes y mantecas vegetales abundan. Puede
juzgarse de la capacidad de producciom y de trafico del
Africa ecuatorial, hoy inexplotada por falta de comuni-
caciones, apuntando que Australia sola, con seis millones
de habitantes, exporta 1.500 millones de pesetas. Francia
estima que solo Afriea occidental proporcionaria 216.000
tonelatdas de trafico, y estas cifras se duplicaran y alcan-
zaran 500.000 toneladas inicialmente cuando se convierta
el transahariano en transafricano, alcanzando cifras de
520.000 viajeros y 650.000 toneladas de mercancias. Las
estadisticas de los ferrocarriles construidos en Marruecos
y en Africa occidental acusan insospechado movimiento
de viajeros y mercancias. Las tltimas que tenemos a la
vista, que son del afio 1926, apuntan cerea de un millén
de viajeros y medio de mercancias en la linea Dakar-San
Luis. En Marruecos los resultados son semejantes, siendo
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estos sintomas claras demostraciones de las posibilidades
que reserva el porvenir.

Calculando en 45.000 viajeros y 6.000 toneladas de
mercancias el trafico del Tanger-Dakar y en 40.000 vy
20.000 el de Tanger-Cairo, se llega a un trafico inicial en
cualquier linea que salga del Estrecho de 700.000 viajeros
y otras tantas toneladas de mercancias por término medio.
b Estas cifras no son exageradas si se tieme en cuenta
que el comercio de importacion y exportaciéon solo de
Africa importa mas de 15.000 millones, y que la poblacién
supera 115 millones de habitantes, sin contar el transito
futuro de América y Asia.

Por otra parte, las lineas de Marruecos tienen un tra-
fico superior. La linea de Si el Aich a Uad Zem ha trans-
portado 1.200.000 toneladas en 1927, y los ferrocarriles
de Marruecos T10.000 viajeros y 845.385 toneladas de mer-
cancias. No es, pues, imprudente, dados estos datos oficia-
les de la Direccién de ferrocarriles de Marruecos, supo-
ner que se podrd contar con un mayor transito de viajeros
que proceden de tres partes del mundo.

Estas cifras han sido tomadas de los datvs oficiosos
que se han obtenido de los informes parlamentarios refe-
rentes al Transahariano y de los Sres. Du Vivier de Street,
Presidente del Comité del Rail Africano; del General Es-
tienne, creador de las comunicaciones automéviles de
Africa; de Mr. Gilles Cardin, Inspector general de los
ferrocarriles de Africa: de Mr. Albert Guerin, Director
(e los ferrocarriles de Marruecos; de Mr. Jean Launay,
Inspector general de Obras piblicas de Africa, ete.

Este trafico progresivamente ir4 aumentando. La C4.
mara de Comercio de Toulouse, al defender los ferrocarriles
transpirenaicos, estima que éstos tienen suma importan-
cia por establecer las futuras comunicaciones entre Eu-
r'opa y Africa a través de Espaiia. Dice en efecto: «Desde
1911 hemos pedido una entente amistosa con Espafia para
crear una via férrea internacional que vaya de Marruecos
a unirse al Transabariano.

ﬁ!ﬂhwﬂ de Cultura 2010
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»Esta via consentird la explotaciéon de las incalcula-
bles riquezas africanas, que encontraran de este modo su
salida normal : el ferrocarril intercontinental.

»Existe en el Sur de Espaiia un punto geografico mun-
dial de la mayor importancia que obtura como un tapon
la botella africana. Hay que convencer i los espaiioles que,
si se destapa, los productos africanos extenderin sobre
ellos rios de oro para aleanzar luego a Kuropa, siendo
su  territorio el primer y mayor heneficiario de este
caudal, al lado del eual los tesoros de los antiguos con-
quistadores parecerian de minima importancian. Este
concepto, emitido por un organismo econdmico de tanta
mnportancia y autoridad, marea ’la importancia de Ia
linea.

Espana se ha percatado de la conveniencia de conver-
tirse de nacion de término de Europa (cuyo trifico ferro-
viario intercontinental es actualmente de 2 por 100) en
nacion de transito de Europa a Africa, América y Asia,
en deposito y distribuidor de las primeras materias del
Africa ecuatorial desde el Kstrecho hacia el mundo,
creando una zona franca entre Gibraltar y Cadiz.

- Por esta causa estudia el establecimiento del tiinel
submarino del Estrecho de Gibraltar, y mientras se dilu-
cida su posibilidad, erea en Ceunta un puerto que, enla-
zando con el ferrocarril Tanger-Fez Y manana con el
Transahariano, lograva atraer a esta ci udad gran parte
del trafico africano por las condiciones de su puerto, tinico
del Estrecho, y las facilidades que ofrece PO s proximi-
dad a Espaiia. En estas condiciones; es 16gico prever que
en un plazo breve, acaso inferior a diez anos, bien por
medio del tfinel, bien por la proximidad de Ceuta, finico
gran puerto que poseerd Marruecos en su litoral medite-
rraneo (con Melilla que est4 alejado del Estrecho), afluiri
a Algeciras, Tarifa v sus alrededores un trafico conside-
rable que requiere lineas que lo sirvan tanto en mercancias
como en viajeros. Esta afluencia se incrementard gradual-
mente con el desarrollo econdtmico de Africa.
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Estas lineas atravesaran Espaha para ir hacia Eu-
ropa y pueden clasificarse en tres categorias :

1.* Las que lleven viajeros en tren de lujo desde o
para Paris, Londres o América del Norte por un puerto
inglés y franceés.

2. Las que lleven viajeros hacia la Europa central o
Italia y mercancias para Francia y las comarcas antes
citadas.

3.* Las que hayan de servir Gnicamente mercancias
para el Centro o el Mediodia de Francia y Europa sep-
tentrional y central.

Los que pertenecen al primer grupo y deseen detenerse
en Madrid tomaran las vias actuales para acudir a Paris
y de alli a sus puertos de embarque, si hay lugar. Préacti-
camente seguirdn la linea Algeciras-Cérdoba-Madrid o Al-
geciras-Jaén-Madrid (1.384 km. y 1.363 km., respectiva-
mente, de transito por Espaiia).

Los que deseen llegar en el més breve plazo posible,
los obreros que van o vuelven a Francia para buscar tra-
bajo, los viajeros sometidos al servicio militar v los em-
pleados que viajen para devengar menos haberes de in-
corporacién (suman éstos solos méas de 200.000 al aiio),
asi como las mercancias, seguirdn el camino derecho hacia
su pais, o sea, bien la linea Algeciras-Baeza-Albacete-La
Roda-Calatayud-Tarazona-Pamplona-San Sebastian (1.300
kilémetros de transito), o bien la de Algeciras-Jaén-Alca-
zar-La Roda, para seguir por igual trayecto que el anterior
(L.327 km. de tréinsito). Pero existe un camino més corto
todavia para el transito, que es el de Algeciras-Baeza (Al-
bacete-Molina-Calatayud-Canfrac), que solo requiere 1.224
kilometros de transito (1).

Por altimo, los viajeros y mercancias que se dirigen
a la Europa meridional podran entrar en TFrancia por

(1) Se supone construida la via de La Roda a Tarazona que se

ha solicitado con los tres carriles, siendo apta al trafico de transito,
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Saint Girond, siguiendo la linea Baeza-Albacete-Utiel-Al-
cazar-Saint Girond, o bien la linea de la costa.

Puede, pues, establecerse un esquema de lineas de tran-
sito por Espana, que son las siguientes :

De Algeciras a Irin por Cordoba v Valladolid, 1.384 km.

De Algeciras a Irtin por Jaén y Valladolid, 1.363 km.

De Algeciras a Iran por Baeza, Albacete, La Roda, Cala-
tayud, Tarazona, Pamplona, San Sebastian, 1.300 km.

De Algeciras a Irvtn por Jaén-Alcazar-La Roda, Cuenca

e igual recorrido que el anterior desde Calatayud.,

1.327 km.

De Algeciras a Canfranc por la linea Baeza-Albacete-La

Roda-Calatayud, 1.224 km.

De Algeciras a Port-Bon por Baeza-Albacete-La Roda-

Calatayud-Zaragoza- I}u1-1-,111mn-l,-l"'m*t-]iun, 1.545 k.

Se deduce de estos datos que el transito mas breve por
lispania es el de Algeciras a Iran por Baeza-Albacete-La
Roda-Calatayud-Canfrane, que conduce a Pau, desde
donde, por Toulouse o Burdeos puede distribuirse el tr4-
fico por toda la Buropa oceidental, central y septentrio-
nal. Claro estd que a la organizacion del trafico de tran.
sito por Espaiia de Gibraltar a Franeia, esta altima na
cion habria de corresponder adaptando sus lineas a las
nuevas necesidades que plantea, para a su vez establecer
su transito con Inglaterra, Délgica y Alemania.

Seria ocultar una verdad negar que s1 solo se atendiera
@ la longitud kilométrica, no seria la ventaja obtenida por
¢l muevo trazado suficiente para justificar por si solo su
construceion ; pero conviene recordar que la linea que se
propone se impone por razones de interés local, puede en
ella elegirse el ancho de via v va a ser electrificada, lo
que consiente velocidades comerciales de 70 kilémetros
para trenes de viajeros y de 40 para mercancs as, asi como
un rendimiento considerable. Por otr:

@ parte se descon-
gestiona las lineas actuales. Las distancias de Algeciras

a Paris por Canfranc-Agén aleanza 2175 : por Iran 2.151,
aprovechando la linea Baeza-Albacete-La Roda-Cuenca-
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Calatayud que proponemos, y 2.208 6 2.187 con las lineas
actuales, segun se vaya por Cordoba o por Jaén (1),

El trafico de los viajeros y de las mercancias que he-
mos eitado como basico, y que se funda en datos oficiales
franceses, revela las posibilidades que para los transpor-
tes ferroviarios representa la conversion de FEspafa de
nacion de término de Europa en nacion de transito. Pero
estas posibilidades deben inexcusablemente desarrollarse
y prepararse, primero en Espana y mas tarde en Francia,

La primera medida consiste en crear en el Estrecho
una zona franca, depoésito y distribuidora de mercaneias.
La existencia de Gibraltar centro de comunicaciones ma-
ritimas del mundo y la situacion privilegiada del Estre-
cho, avaloran las posibilidades de esta zona que pudiera
ser de transformacion. La construccion del tinel subme.
rino convertiria estas posibilidades practicamente en ili-
mitadas ; pero a falta de é1, o durante su estudio vV Cons-
truceion, la concurrencia en la costa africana entre Tan-
ger y Ceuta de los viajeros de las tres grandes lineas
intercontinentales Africa, América y Asia impondri me-
dios de paso, que si son maritimos no podran salir de
otro lado que de Ceuta, ni aportar en otro punto que en
Tarifa o Algeciras. Precisamente en este momento se
forma un magno consorcio que va a traer a Algeciras mas
de veinte lineas de navegacion, asi como todos los depo-
sitos de petroleo, carbon Yy mercancias que existen actual-
mente en Oran, Tanger y otros pueblos. Esto traera una
nueva afluencia de trafico, que si bien sers en su mayoria
de turistas y beneficiard acaso més las demdis lineas que
la principalmente de transito que se propone, no dejari
de aportar poderosos m dios de vida a la nueva linea. En
este trafico hay que distinguir, en lo referente a tarifas,

(1) El autor de estas lineas tiene solicitado del Gobierno de
Su Majesiad el establecimiento de una linea internacional de auto-
moviles de lujo de Biarritz a Casallanca, primera etapa de la con-

version de Espafia en nacién de trinsito,
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entre el que es de transito y el consignado a Espana.
BEste tiltimo no afecta de un modo especial a linea alguna,
sino que se distribuye sin sujecion bastante a ley que con-
sienta prever una norma regular. Se han de adaptar suns
tarifas a la legislacion ferroviaria general.

En cambio el de trinsito merece estudiar leyes espe-

ciales. Demostrado que habrd mercancias de transito en
el Estrecho y suponiéndolas en zona franca, como hoy
ocurre en Cadiz, y que habran de atravesar la. Peninsula,
cabria desde luego aligerar enormemente las formalidades
de Aduana, sellando los vagones en zona franca y rele-
vandola de toda visita o detenciom. Por otra parte, como
el trafico local no puede suspenderse y no exigird segu-
ramente en sus prineipios que el material de arrastre y
de traccién funcionen a pleno rendimiento, es evidente
que no recargari el presupuesto de explotacion (muy al
contrario, lo har& més econémico), el transporte de las
mercancias de transito y de los viajeros en iguales con-
diciones.
En esta forma siempre trabajari la linea a pleno ren-
dimiento, y si el trafico de transito exigiera nuevos trenes,
seria entonces que por su importancia ofreceria beneficies
indigeutibles. En todos los casos se descongestionarian
las deméas lineas, alguna de lasg cuales van llegando a
safnracion con sus actuales medios.

Por esta eausa, y sobre todo en un principio, es bene-
ficioso establecer tfarifas de trimnsito con los demés pue-
blos, primero con Francia y Portugal y méas tarde con
Alemania e Inglaterra, cuando lo requiera la importan-
cia de aquellos mercados. Estas tarifas debieran poner la
tonelada kilométrica al mismo precio que en aquellas na-
ciones (generalmente es mas barata (ue en Espana). Esto
facilitaria mucho los célculos de los comerciantes y al
mismo tiempo serfa una prima el transito. Teniendo en
cuenta que si se construye el tfinel submarino se evitaran
transbordos y se ganari tiempo y regularidad en los en-
vios (servieio diario en vez de peri6dico, como es el na-
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val), se obtendré en seguida preferencia para la via te-
rrestre, v mas con Francia, que en el puerto de Marsella
sufre los estorbos del sindicalismo, de las huelgas y de
los derechos de amarre y descarga, onerosisimos lo mismo
que en Oran. Caleulando la tonelada kilométriea teniendo
en cuenta estos factores, en tal forma que resulte igual o
més econdmica, no habra quien, por la regularidad y ra-
pidez, no prefiera la via ferroviaria a la maritima.

Semejantes convenios habrian de hacerse para los via-
jeros, especialmente indigenas, que bien para cumplir sus
obligaciones militares, bien para emplearse como mano
de obra, transiten entre Francia y Marruecos. Una bien
estudiada tarifa en tercera clase, acaso coches especiales
para indigenas, calculada en tal forma que por los jorna-
les perdidos en viaje ahorrados, por la rapidez y comodi-
dad y por las condiciones de coste resulte mas econémico
que por via maritima la via o las lineas espafiolas, traera
considerable aportacion de viajeros y mas todavia si se
concertara un convenio con Francia sobre este medio.

Es este trafico de transito una riqueza para la nacion,
no s6lo por los beneficios que reporta a las Companias fe-
rroviarias, sino por la aportacion de cultura, interés y
el desarrollo del turismo que o la larga se establece por
ineludible ley social. Mervece, pues, la pena de estudiar
estas tarvifas.

Para terminar; es inexcusable a todas luces evitar
transbordos, para que exista trafico internacional y para
simplificar formalidades aduaneras. Esto impone el esta-
blecimiento de la via internacional. Actualmente no hay
mas solucion que la de adoptar el tercer carril para las
lineas establecidas y construir las nuevas a 144 con la
entrevia precisa para consentir en el porvenir la maxima
anchura de maquinas y coches. 8i no se admitiera esta
altima solueién, podria también provisionalmente adop-
tarse el tercer carril, pero la preferible seria aquélla.

La electrificacion se impone para el transito, sobre
todo en las lineas de fuerte pendiente, como es la de Can-
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franc. Precisard seguramente reforzar en todas las lineas
algunas obras de fabrica. La economia que resulta de la
electrificacion en las lineas de nueva construeeiéon, tanto
en su trazado como en su-explotacion, les compensarin
acaso el establecimiento del tercer earril. Si la linea, como
es de prever, ha de funcionar a pleno rendimiento, es
seguro ¢l beneficio. Para el trafico de transito, el loecal es
solo una aportacion, una ayuda, como lo seria la pesca
durante su recorrido para un trasatlantico que venga de
América a Espaiia. Por esto es seguro que la condicion
de prosperidad y acaso de posibilidad financiera de las
lineas espaiiolas, estriba precisamente en que sean de trdn-
sito, y por tanto en que consientan el trafico internacio-
nal, fo que trae consigo la adopcion de la via de 1’44. Esta
condicion, por lo demis, es inexcusable para lograr el
ideal que se persigue de convertir a Espaiia de nacion de
término de Europa en nacion de tréansito.

En su consecuencia, precisa que se ponga de acuerdo
la Compania del Norte, Andaluces y Madrid-Zaragoza-Ali-
cante con la linea que se proyecta, para establecer, con el
tercer carril, lag comunicaciones entre el Estrecho y Eu-
ropa ;: en una palabra, las comunicaciones de transito que
antes se han citado.

En el establecimiento de estas condiciones, si se tiene
en cuenta que cuesta la transformacion de las vias de an-
cho espafiol en de ancho internacional més de mil millo-
nes y su electrificacion requiere cantidades considerables,
y si se recuerda que con la via Baeza-Albacete y con la
de La Roda a Tarazona, que de todos modos han de cons-
truirse por imponerlas necesidades regionales, han de
colocarse més de 600 kilometros de via férrea. se deduce
la enorme ventaja de darle el ancho internacional, redu-
ciendo los gastos de las deméis Compaiiias a poner el ter-
cer carril en los trayectos que en conjunto formen las li-
neas de transito.

En esta labor se cuenta con un nticleo de opinién po-
derosisimo. La Céamara de Comercio de Zaragoza y Ya-
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lencia, asi como la de Barcelona, siguiendo igual ejemplo
que la de Toulouse, piden el tercer carril, el ancho inter
nacional. En Marruecos se adopta este trazado, asi como
en el Transaharviano y en el Dax-Dakar; en estas condi-
ciones se vislumbra elaramente cual ha de ser el ancho de
via. del pervenir que requeriria convenio con Portugal,
cuyo trafico con nosotros, desgraciadamente, no consiente
el transito mas que eu reducidas proporciones y es de es-
casa importancia (1). .

Como conclusion puede, pues, establecerse que la cons-
truceion conjugada de la linea Baeza-Albacete-La Roda y
la. de La Roda-Cuenca-Tarazona con el ancho internacio-
nal (o con el tereer carril) constituird, aparte de su im-
portancia para el servicio regional e interior de Espaifia,
una linea de tramsito entre Africa y Europa de excepeio-
nal importancia,

S electrificacion consentird un rendimiento mas in-
tenso y econémico (ue el de las lineas hoy construidas, evi-
tandole cuantiosos gastos de transformaciom que se le im-
pondria en otro caso, y aparte de estas ventajas consti-
tuye el camino més corto del Estrecho a Francia, o sea
la via mas corta de transito. En el porvenir, sus posibili-
dades son ilimitadas y con convenios adecuados con Fran-
cla puede desde luego transportar todos los viajeros eivi-
les y militares que en niimero superior a 700.000 se trans-
portan de Africa a su metropoli y las mercancias que por
su valor y riqueza consientan y requieran un medio de
transporte rapido y regular.

Esto es 1o que ha de ser Espafia nacion de transito y
sus posibilidades; pero el obtenerlas depende de que se
logre un medio de facil comunicacion a través del Estre-
cho de Gibraltar.

Una obra de la importancia del tfinel submarino de

(I) EIl pueblo entero de San Sebastiin se ha sumado a esta
campatia a favor de la via de 1’44 y en la «Revista de Obras Pi-

Elicasy ol Sr. Machimbarrena.
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Gibraltar, que requiere largos anos de concepeion, trami-
tacibn y ejecucion, no puede ser obra ni de un solo Go-
bierno, ni de un partido, ni de una politica, ni acaso de
un régimen. Esta obra nacional es ajena a todo partido o a
toda ideologia de horizonte limitado en amplitud y tiempo.
Para juzgar de la conveniencia del tinel para Espaia,
labor desarrollada en esta conferencia, es, pues, necesario
demostrar que la idea del tanel submarino (suponiendo,
claro estéd, la posibilidad téenica de construirlo) es cues-
ti6n juzgada por todos los partidos como nacional e inde-
pendientemente de toda politica, haciendo ver tiene ¢l
problema estacdo internacional.

Lo opinion de S. M. el Rey, del actual Gobierno de Su
Majestad y de los Centros técnicos que dependen del Mi-
uisterio de Fomento, de Marina, de Estado y de Instrue-
cion Pablica, esta patente en la misma existencia de la
Comision y en la Real orden que la ha constituido. La
proteccion otorgada al autor del proyecto y la acogida de
Su iniciativa, demuestran que es una cuestion juzgada,
seglin dice el Ministro de Estado, «de tal importancia y
trascendencia que ha de merecer el mas detenido estudia
del Gobiernon.

En las organizaciones y eolectividades que tienen rela-
cion con nuestros intereses africanos, la idea ha sido aco-
gida con extraordinaria complacencia. La Liga Africa-
nista ha dirigido una comunicacion al Gobierno pidiendo
se estudiara el asunto; han subvencionado al autor, aun-
que dentro de la modestia que sus recursos le imponen ;
las Juntas municipales de Ceuta y Melilla, las colectivida-
des todas de Africa y todos los Centros directores han
acogido fervorosamente la idea. hasta el punto de que el
Director general de Obras Phblicas y Minas del Protecto-
rado estima que ces cuestion de honor para la ingenieria
espanola llevar a feliz término la obra». Los Generales
Jordana, Sanjurjo, Goded, Orgaz y cuantos intervinieron
en los informes sobre el proyecto, mostraron la mas viva
dqilescencla.,
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La Prensa africana y la del Estrecho dedicaron el
maximo interés a la labor, debiéndose apuntar: «Africa
Espanola», «Revista de tropas Coloniales»y, «Accion Es-
pailola» y la «Reyista de la Liga Africanista» que, ademas
de la comunicaciéon antes citada, organizé conferencias
en su local y publicd restmenes en su 6rgano oficial. Den-
tro del escaso circulo que interesa una idea recientemente
iniciada (se hizo publica por primera vez en el Congreso
de las Ciencias de Cadiz de Mayo de 1927 y se publico el
libro del autor del proyecto en Septiembre del mismo ano)
puede hoy afirmarse que en los escasos centros africanis-
tas que poseemos ha interesado la idea de construir un
tunel en el Estrecho de Gibraltar y han mostrado el mé-
ximo entusiasmo por el proyecto.

En los Centros y en las publicaciones téenicas espa-
folas, asi como en la Prensa diaria nacional y en las re-
uniones cientificas, no ha encontrado la idea ni un solo
adversario. Solo se ha discutido la posibilidad técnica de
un modo condicional, y esto es precisamente lo que la
Comision de estudio ha de dilucidar. Han sobresalido en
el entusiasmo por la idea «El Soly, el «A B O» y el «Xl
Debate» en la Prensa diaria; «El Madrid Cientifico» y
«Los Memoriales Militares», pidiendo la constitucién de
la Comision, juzgando conveniente despejar la incognita
la «Revista de Obras Pablicas». 11 Instituto Oceanogra-
fico pidi6 una conferencia al autor del proyecto y la pu-
blicé, teniendo gran resonancia (1).

Entre las personalidades politicas cuya opinién inte-
resa para asegurar la continuidad de la idea en el porve-
nir se incluyen las siguientes, que encierran ideas utili-
zables para el Congreso e ilustran el problema.

Bmpezando por las diplométicas, se encuentran: E)
Sr. Quifiones de Leon considera el proyecto interesanti-

(L) Posteriormente a la fecha en que se dié esta conferencia,
han preseiitado reservas «Madrid Cientificon & «Ingenieria y Cons-

truceiény» sobre la oportunidad de la construccién,
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simo ; el Marqués de Merry de Val, dice: «El asunto de
la obra ha llamado aqui la atencién, publicandose diversas
conslderaciones en varios periddicos, por lo que no ereo

necesario vulgarizar el tema en los diarios corrientes, y

st se autoriza a ello, me dirigiria a los Directores de las
publicaciones técnicas y cientificas mas estimadas en In-
glaterra para que dieran cuenta del proyecto, cuyo conte-
nido no puede menos que interesar a los que se ocupen de
este género de asuntos», En cartas posteriores anuncia
haber remitido ejemplares al Ministerio de Negocios Ex-
tranjeros, Instituto de Ingenieros Civiles, ete.

Kl Embajador de Espaiia en Berlin, considera ttil,
antes de dar publicidad al proyecto, darle a conocer su-
cesivamente a las mas ilustres personalidades de Alema-
nig en el terreno cientifico, mostrandose arvdiente parti-
dario de llevarlo a cabo.

Il Embajador de Espana en Italia, cuya aceion se-
cundando la de 8. M. el Rey ha sido tan eficaz, considera
(que en el proyecto del tanel «la originalidad rivaliza con
el patriotismo. Puede calificarse la obra de monumental
y utilisima. Hace votos como espanol para que se realice
proyecto tan grandioso y tan conveniente para nosotrosy.
Esta aceion del Conde de la Vinaza ha influido mucho en
los Centros oficiales italianos.

El Embajador de Espana en la Reptblica Argentina,
D. Ramiro de Maeztu, dice: «; Formidable empresa la de
rectificar el mias memorable de los trabajos de Hércules »

«No hay que apenarse de emprender tareas que tarda-
ran acaso en verse realizadas. Ello tiene remedio. Hay
hombres microscopicos, atentos a lo inmediato, y otros
telescOpicos, que miran y ven lo que quizid no puedan al-
canzar. Hay que ser de éstos, en cuyo grupo me incluyo
también yo».

El Consul general de Espana en Paris, D. José de Cu-
bas, estima: «ls una idea que quedara. Habri que ir a
este manantial cada vez que se trate de este magno

asuntoy.



