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Influencia de la ingenieria sobre el progreso en general.

Innegable, como lo es, la relacion directa, de causa y
i'feclo, que hay entre el Ingeniero y el progreso material,
descondcese, no obstante, por la generalidad el influjo que
lambiéu ejerce esta proiesion sobre los demas 6rdenes de
progreso, el cual, no por esa comun ignorancia, deja de ser
igualmente cierto y seguro.

Consideremos primeramente la gran transformacion que
se ha jiroducido y sigue realizandose en el orden econémico.
En virtud del perfeccionamiento de la maquinaria y de ios
medios de transporte, de la produccién y transmision de la
fuerza motriz y demas progresos de la técnica, liase necesi-
tado la acumulacion de va.stos capitales para la realizacion
de colosales empresas, pasando los pequefios capitalistas—
que en otros tiempos trabajaban aisladamente—4& ocupar
el lugar de accionistas 0 bonistas de poderosas Compaiiias;
los métodos flnancieroshan variado por completo, credndose
otros mas adecuados a las nuevas condiciones en que se desm
envuelven la agricultura, las industrias, el comercio, las
grandes obras publicas. Ensayanse con ahinco diversos sis-
temas para la resolucién del gran problema de dar partici-
pacién al obrero en las utilidades de las empresas manufac-
tureras a cuyo éxito contribuye con su esfuerzo, en propor-
cién al que cada cual realice. Hasta las mismas leyes eco-
nomicas de antiguo establecidas no siempre se cumplen hoy
de igual manera que antes, dado el control que sobre cier-
tas condiciones fundamentales, por ejemplo, sobre los pre-
cios de los articulos, ejercen ahora esas poderosas combina-
ciones en que toman igual parte el financieroy el Ingeniero.

Y no puede extrafiarse, por otro lado, esta gran influen-
cia econémica del Ingeniero, toda vez que él es un profesio-
nal esencialmente economista; su funcién no es solamente
proyectar, construir y explotar con arreglo & los principios
técnicos, sino también hacerlo de modo que se obtenga el
mejor resultado econémico posible; por esto los americanos,
insistiendo hasta el extremo en este punto da vista, han lle-
gado & definir el Ingeniero diciendo que es el hombre que
sabe hacer por un peso lo que cualquier tonto puede hacer
por dos.

(1) Véase el aimero aaterior.
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Pasando ahora & otra esfera, es también indiscutible la
profunda accién social y aul politica é internacional que
viene ejerciendo la introduccion de los adelantos técnicos.
Ya hemos visto como, gracias a ellos, el obrero va abando-
nando progresivamente Jas faenas de mero esfuerzo muscu-
lar, y elevandose al puesto de director de las maquinas que
le sustituyen en esas rudas tareas; debido a esto, la cultura
de muchos de ellos, no extenuados ya diariamente como en
otras épocas por el trabajo corporal, va aumentando gra-
dualmente; y cabe esperar que lleguen & tomar participacion
inteligente y acertada en la vida publica, de lo que ésta se
halla grandemente necesitada, dadas las formas democrati-
cas de gobierno que hoy prevalecen. Por otra parte, el avan-
ce del industrialismo y la influencia creciente del capital,
gue es su consecuencia, van derribando las antiguas aristo-
cracias de todo género en modo tan seguro y decisivo como
no ha podido hacerlo jamas ninguna revolucién. Los hom-
bres llamados por los americanos «capitanes de la industria»
van dominando cada vez mas la marcha de los acontecimien-
tos. en sustitucion de los antiguos pontifices, monarcas, no-
bles, generales y legistas. Segun progresa y se consolida el
«tipo industrial de Sociedad» descrito por Herbert Spencer—
el Ingeniero filésofo—, van haciéndose mas raras las gue-
rras, y aun las pocas que ahora se llevan a cabo tienen por
causa exclusiva la necesidad de expansion agricola, indus-
trial y comercial. A la realizacion de una obra como el Ca-
nal de Panama, 6 a la obtencion de mercados para las ma-
nufacturas de un gran pais, se sacrifica hoy la integridad y
aun la existencia de una nacionalidad.

Estas consideracioues nos llevan como por la mano are-
cordar la importancia capital gne tienen los trabajos del In.
geniero en la mas vasta y transcendental empresa que esta
acometiendo hoy la Humanidad, a saber: la explotacion, co-
lonizacion y civilizacién de los inmensos territorios del globo
gue han permanecido hasta aqui en estado salvaje. Tan ar-
dua y colosal tarea realizase, en primer término, utilizando
todos los recursos que brinda la ingenieria moderna. (Cémo
podria pensarse en ganar para la civilizacion el vastisimo
continente africano, sino empezando por construir el estu-
pendo ferrocarril del Cabo al Cairo, con su maravilloso
puente sobre las cataratas del Zambese y sus admirables
viaductos del Uganda! A la vanguardia de esas magnas y
peligrosas empresas marcha siempre el Ingeniero, llevando
con su ciencia y su energia el progreso hasta las mas apar-
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tadas regiones y conquistando, paso a paso, para el servicio
del hombre toda la superficie de la tierra.

La influencia social y politica da los adeptos de la inge-
nieria ha de hacerse ain mas marcada por otro concepto. El
Ingeniero ha de ir saliendo cada vez mas de la esfera pura-
mente técnica, tomando mayor participacion en la adminis-
tracion y direccion de los asuntos, asi privados como publi-
cos. Para ello le cualifica de un modo especial la naturaleza
de BJinstruccién y de su educacion; el manejo de las gran-
des empresas agricolas, industriales, mercantiles, la ocupa-
cion de muchos cargos importantes, ya particulares, ya del
Gobierno, si ha de hacerse con éxito, exigen mas y mas, no
s6lo conocimientos técnicos, sino también una serie de con-
diciones gne son las mismas que adquiere el Ingeaiero: la
prevision, el habito de trabajar en lo que se proyecta hasta
dejar asegurada la obtencion de resultados satisiactorios, la
atencion & los detalles, la fuerza de observacion, Incapaci-
dad y costumbre de luchar contra circunstancias adversas y
variables, las dotes de organizacion y otras muchas que el
profano ao advierte tan claramente, pero que no son mMenos
importantes. Eu los Estados Unidos se ha iniciado y avanza
rapidamente este movimiento, por el cual muchos Ingenie-
ros abandonan el campo estrictaroeute profesional para asu-
mir la gestién de vastos negocios y desempefiar puestos de
gran responsabilidad. El Ingeniero esta llamado, por lo tan-
to, a representar en la administracion de los intereses colec-
tivos y en la direccién de los asuntos publicos un papel tan
principal como el que en otros tiempos han tenido el sacer-
dote, el militar y el abogado.

Examinemos ahora el grandisimo influjo ejercido por la
ingenieria en el orden intelectual.

El avance de las ciencias técnicas viene produciendo so
bre el espiritu humano un cambio saludable y transcenden-
tal. El modo de pensar de la Humanidad ha variado; a las
discusiones escolasticas sobre temas inutiles y aun absurdos,
ha sucedido la investigacion tenaz de los secretos de la Na-
turaleza, y su aplicacion & llenar las necesidades del liom-
bre. Tan inmenso progreso iué iniciado por los grandes ge-
nios de la ciencia pura, Newton, Descartes, Galileo y demés
figuras de aquella pléyade brillante del renacimiento cien-
tifico; pero pronto se hubiera detenido si no fuera por los
asombrosos éxitos que en seguida ainpezarou a obtenerse eu
el campo de las aplicaciones y que convencieron a los hom-
bres de que era en el adelanto de las ciencias y eu su utili-
zacion practica donde podian esperar mejoramientos en su
modo de vivir que hasta entonces habian buscado inatilmen-
te por otros caminos. Este nuevo concepto cristalizé al cons-
tituirse como profesidn la ingenieria, y es ésta en nuestros
dias la que con sus victorias lo afirma y robustece cada vez
mas. Las ciencias puras, en efecto, segin han progresado
han ido complicandose en tal forma, que sus teorias mas ele-
vadas superan ya ea oscuridad y dificultad 4 la metafisica
en la Edad Media y no son ya ellas ciertamente, en tales
condiciones, las que coutiuuan demostrando al pueblo la uti-
lidad de las itvestigaciones, sino que es principalmente por
medio del Ingeniero—ese sacerdote de la ciencia aplicada-
corno el conjunto de los profanos se pone en comunicacion
con aquellas altas, inaccesibles deidades y recibe sus gran-
des beneficios.

En primer término, los adelantos técnicos han reaccio-
nado poderosamente sobre las mismas ciencias madres de la
ingenieria, sobre las matematicas, la mecanica racional, la
fisica, la quimica, la mineralogia, lageologia, estimulando-
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las de modo tal que puede decirse que asi es como se ha pro-
ducido esc colosal desarrollo que en ellas se observa.

completa seguridad gne tiene el sabio moderno de que sus
estudios, por tedricos y abstrusos que parezcan, han de ser
utilizados en no lejano plazo por el Ingeuiero, para aplica-
ciones de gran utilidad, es sin duda lo que le sostiene inque -
brantable a través del dédalo de la investigacion cientifica.
Cuando Faraday emprendio aquellos sutiles experimentos
para descubrir la iuduccion voltaica y sus leyes, pudiera ha-
ber predicho, con justa arrogancia, que gracias a eso ten-
driamos algun dia teléfonos, alumbrado y motores eléctricos.

Al mismo tiempo, el espiritu de la ingenieria va infil-
trandose poco a poco en las demas ciencias, sobre las cua-
les ejerce influjo en extremo saludable. Hasta la Biologia y
la Psicologia adoptan cada vez mas los procedimientos de
las ciencias técnicas, la medicion exacta—que como ha di-
cho Francis Galton es la base de la ciencia—, la obtencidn
de datos numéricos, el andlisis cuantitativo de los elemen-
tos que les interesan; y asi es como con raz6n esperan pro-
gresar.

Puede, por otra parte, afirmarse que esa misma idea del
progreso—ema de nuestra época—que habian tenido ya
Condorcet, Kaut, Goethe y otros, y que fiié sistematizada
como doctrina por Hegel—de cuyo sistema filoséfico forma
parte esencial y notable,—y desarrollada luego pir Hjr-
bert Spencer, nadie la ha confirmado tan bdUauteinante
como los lugenieros, contandose entre ellos, por cierto, uri
discipulo y partidario do Hegel, el ilustre Roebling, audaz
inventor de los grandes puentes colgantes.

Y aunen el arte y en la literatura se nota marcadamente
el habito de las nuevas tendoacias. Oigamos sobre esto las
manifestaciones de los propios literatos. Un distinguido
escritor espafiol, Federico Urales, decia no hace mucho:

«Sobre los hombres de todas las razas y de todos los pUa
blos civilizados ha operado un largo periodo de positivismo,
cortando vuelosyponiendo vallas & laimagioacion del poeta,
antes tan apartada de la Tierra, & pesar de que Unicamente
en la Tierra existe poesia y amor.

»La Ciencia, jquién lo dijeral, ba impreso su positivismo
a todos los géneros literarios y aun & todo género de arte.

»U0l caso singular y tipico es el siguiente: autafio, todos
los protagonistas eran aventureros, capitanes, hombres de
mundo, galanteadores de oficio, haraganes, desalmados.
Hoy son Ingenieros, Arquitectos, Doctores, obreros, artis-
tas, hombres de negocios, etc.

»Es el paso de la Ciencia por el mundo; es el paso de la
Ciencia que no mata ilusion, porque la ilusién es el hori-
zonte de la vida; pero que va niarcaudo limites al gusto del
publico, declarando quimérico y pernicioso todo lo que no
es real ni podré serlo nunca.

»A mayor abundamiento, la Academia de Ciencias psi-
cofisiologicas de Berlin acaba de publicar un diciaioeu so-
bre la variacién de los caracteres eu la evolucion mental.

«Van desapareciendo—dice eu sintesis el dictameu de le
Academia—Ilos temperamentos sanguineos, impetuosos, ex
teriormente impulsivos, siendo reemplazados por un nuevo
estado psiquico: el del hombre reflexivo, interior, complejo,
irresoluto & fuerza de ver mayor uumoro de dificultades,
productos de las luchas morales a que nos convida la socie-
dad moderna. Este hombre muere sin dar un grito ni un pu-
fietazo, sin pronunciar un apostrofe ni una maldicién. iNo es
cobarde, sin embargo; es, sencillamente, que ofrece mas ro
sistencia a los primeros impulsos de la anormalidad.
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»Y tal ambiente cientifico social tenia que reflejarse en
todo género de arte, y en todo género de arte se ha refle-
jado. Los autores dramaticos, en general, no presentan ya
hombres de valor externo, que se traduce ai final de la obra
en gritos y sangre; presentan hombres de valor interno, que
al concluir la comedia se ha convertido en amarguras que
van cayendo sobre el corazdén y sobre los nervios, amor-
tiguandolos como el soplo del aire frio amortigua las flores.»

La alusion que.el mencionado escritor hace aqui a la na-
turaleza de los protagonistas que hoy se estilan en las obras
literarias es justisima; y por eso cierto autor ha llegado a
hablar de «el inevitable logeniero».

Como también se advierte en los parrafos anteriores, los
ideales y casi hasta el caracter de los hombres van cam-
biando bajo la accién de los nuevos criterios que, como he-
mos demostrado, deben principalmente su afianzamiento &
los triunfos de las ciencias aplicadas. Y son los mismos lite-
ratos los que mas fuertemonte se expresan en este punto:

Pensando evidentemente en los que, co:iio él, no son In-
genieros, dice «Fray Candil»:

*No nos jactemos de civilizados. El progreso es. muy re-
lativo, producto de algunas grandes inteligencias. Suponga-
mos que a cualquiera de nosotros se nos traslade a uu pais
salvaje, obligandonos a fabricar locomotoras, baques, telé-
fonos 0 automoviles. Sabemos que existen, los usamos; pero
ignoramos como se fabrican.

»,En qué nos diferenciamos de los salvajes? Sabemos
tanto como ellos de construir buques 6 maquinas. No nos
demos tanto tono.»

Otro escritor cubano, el Sr. M. Mufioz Bustainante, ha
dicho:

«Hoy los verdaderos poetas no son rimadores de odas y
sonetos, cantores de Filis 0 ensalzadores de Cupido; son
constructores de puentes fabulosos, descubridores de micro-
bios infimos, creadores do cosas Utiles. El progreso ha abier-
to campos inconmensurables & la imaginacién y le ha des-
plegado totalmente sus enormes alas, para que vuele triun-
fante por la excelsa region de la inventiva y produzca obras
utiles, ea las cuales luzca todos sus primores la belleza del
bien. La forma rimada indica ya una mauifestacion de miso-
neismo. Pretender adornar de sonoros endecasilabos el pen-
samiento moderno, es como querer vestir a un titan con el
faldellin de un rorro...»

Desde luego que algunos eminentes apasionados de la
poesia han declamado contra estos nuevos ideales; pero han
sido a su vez conclusivamente rebatidos por hombres, inclu-
so muchos literatos, que gozan de claro concepto de la rea-
lidad. Tal hizo Tenyson, el poeta laureado de Inglaterra,
encontrando su contradictor en Gladstone. Y merece copiar-
se la elocuente contestacion dada por Angel Guerra & las
lamentaciones de un gran poeta francés:

«Mistral, que tan hermosamente llord la muerte de Mi-
reille, sobre la tierra desolada de la salvaje Camarga, ase-
sinada por el sol, también se ha quejado de como se va ma-
tando la poesia de los campos, sobre todo en su bello pais de
la Proveuza, que su gran cantor lirico ha amado tanto.

»Hoy—ha escrito—que las maquinas han enriquecido la
agricultura, el trabajo de la tierra va perdiendo de dia en
dia su colorido idilico, su noble caracter de arte sagrado.
Ahora, llegado el tiempo de las cosechas, veréis una especie
de arafias monstruosas, de cangrejos gigantescos apellidados
«segadoras», que agitan sus garras a lo largo de la llanura,
gue cortan las espigas con cuchillos, que atan los haces coa
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hilos metélicos; luego, la mies segada, otros monstruos de
vapor, una especie de tarascas, que se nombran «trilladoras»,
llegan y en sus tolvas encierran las gavillas, trituran las
espigas, cortan la paja, criban el grano.

«Todo esto a la americana, tristemente, sin alegria ni
canciones.

»Es el progreso, el rastro terriblemente fatal, contra el
cual es imposible hacer ni decir nada; fruto amargo de la
ciencia, del arbol de la ciencia del bien como del mal.»

«Si, es cierto. Pero la queja, en el fondo, es injusta. Ha
bra muerto en los campos la poesia bucélica; pero en esa
renovacion del laboreo agricola ha triunfado la economia
social. Se ha simplificado el trabajo, se ha intensificado la ac-
cion, al mismo tiempo que se ha ahorrado al sudor humano
el sacrificio de un brutal esfuerzo. La pena de vivir se ha
hecho menos dura en las granjas, en los campos de mies do-
rada, en las eras retostadas por el sol.

»No es posible oponerse, a nombre de la poesia, en este
movimiento de reaccién idealista que se traduce eu lautas
voces de queja, al avance del industrialismo moderno que
en buen hora todo lo avasalla con un gran impetu c”nquis -
tador.

»Hay en el fondo de estas innovaciones también un fondo
de poesia, la poesia de la piedad en favor de los adscritos a
la gleba, forzados a la miseria y & uu trabajo rudo, esclavos
y victimas de la tierra.»

Echase de ver claramente que el concepto de la civiliza
cion ha variado. Durante siglos y siglos se ha tenido por
pueblos més civilizados, bien & los que eran superiores eu
el arle 6 en la literatura, bien a los que tenian mejor legis
laeion; ya & los que gozaban de unidad religiosa, 6 de insli
tucioaes politicas més estables y ordenadas, 6 también a los
dotados de mas fuerte organizacién militar. Hoy se considera
como mas civilizados a ios pueblos que mas cultivan y ha-
cen progresar las ciencias y sobre todo las aplicadas, & los
gue van por delante eu el empleo de la electricidad, en las
construcciones audaces y de gran utilidad publica, en las
obras de saneamiento de las poblaciones, en el aprovecha-
miento de las fuerzas y recursos naturales, eu la utilizacion
do la maquinaria, en la navegacion por vapor, a los que fo-
mentan mas las industrias, & los que resultan, por todo ello,
mas prosperos y mas pujantes; en otros términos, 4 tos que
cultivan y aprovechan mas la ingenieria en sus diversas
manifestaciones y todas las fructiferas actividades que de
ella se derivan.

El cambio de orientacion en las ideas y en las tendencias
qgue venimos estudiando ha de llegar a ser tanto mas pro-
fundo y decisivo, cuanto que ha comenzado ya & dejar sentir
sus efectos sobre los primeros periodos, los de formacién, de
la vida del hombre moderno. J. Clarétie ha hecho observar
la frecuencia con que los nifios de hoy prefieren los jugue-
tes, 6 se inclinan & los juegos que tienen algo de cieuiiflco;
y todos sabemos cémo Julio Verne, con sus admirables no-
velas—en las que, por cierto, figura casi siempre uu Inge-
niero como uno de los mas interesantes protagonistas—, ha
conseguido encauzar la atencién de gran parte de la juven
tud de nuestra época hacia las brillantes y utiles aplicacio-
nes de la ciencia.

El movimiento conocido por «naturalismo» en la litera-
tura contemporanea es también probablemente un resultado
de estas nuevas orientaciones; el hombre busca cada vez méas
qgue, auu en la novela, se le coloque en la realidad, se le
manifieste la verdad, se le ponga eu contado con los hechos
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de la Naturaleza, tales como soq, alejandose todo lo posible
de los campos peligrosos donde vuela meramente, aislada y
estéril, la pura fantasia.

Es, pues, innegable que el progreso de las ciencias téc-
nicas ha hecho sentir sus electos, aunque a veces de molo
oculto é indirecto, pero siempre beneficioso, sobre todas las
demas manilestacioues de la inteligencia y aun de la sensi-
bilidad,y que ha producido un cambio notable é igualmente
ventajoso en la generalidad de las ideas, criterios y tenden-
cias de nuestra época.

Al propio tiempo, si hay algo que haya demostrado al
hombre de un modo brillante el poderio de su inteligencia
y que con esto liaya aprontado un verdadero estimulo para
cultivarla iutensamente en debida forma, hasido la ingenie-
ria. Misero insecto como aparece en parangén con laNatura-
ieza, él ha podido, sin embargo, perforar las entrafias gra-
niticas de los montes alterosos, dividir los istmos que po-
nian barreras & sn paso, franquear anchosy terribles preci-
picios, aniquilar las distaucias, dominar las fuerzas natura-
nes, descender & las profundidades del Océano, cernirse en
los espacios de la atmosfera. Todo esto lo ha hecho el Inge-
niero, y lo ha hecho con su inteligencia, evidenciando que
ella es una de las formas, no s6lo mas nobles, sino también
mas potentes, de la energia universal.

Y por ultimo, resta adn & las transformaciones materia-
les y sociales debidas principalmente & la ingenieria, ejer-
cer otra importante influencia, si bien por modo indirecto y
casi paraddjico, sobre las més refinadas manifestaciones del
arte y las mas elevadas ramas del orden intelectual. La ex-
tension del industrialismo, el desarrollo extraordinario del
comercio y de todas las actividades externas, el predominio
de los intereses materiales, en medio de sus inmensos bene-
ficios, traen consigo uua tendencia funesta al rebajamiento
de la inteligencia y del caréacter de los individuos y de los
pueblos; el vulgo intelectual y moral, que constituye la in-
mensa mayoria, s6lo ve eu aquellos progresos uu nuevo in-
centivo, s6lo encuentra una erronea justificacion, para su
perpetua inclinacion & descuidar y aun menospreciar todo lo
elevado, a cultivar el egoismo, & cifrar todas las ambiciones
en la posesion del dinero y en los goces que este es capaz
de proporcionar; y sin embargo, sobre la base mezquina y
deleznable de la consagracion exclusiva & hacer fortuna y a
disfrutar de frivolos placeres, abandonando el culto de las
mas nobl'S facultades dei hombre, no podrajamas subsistir
por largo tiempo uua sociedad. Por lo tanto, contra esa fase
nociva de la moderna civilizacion, contra esos resultados
perjudiciales do un excesivo y constante adelanto material,
el espiritu humano ha de reaccionar eu manera saludable y
poderosa, proclamando como una verdadera necesidad de
nuestra época, cual quizas no lo haya sido en las anteriores,
y estimulando, como nunca se ha hecho, el cultivo del arte
gue nos encanta con la coniemplacion de lo bello, la inves-
tigacion de las altas verdades de la ciencia pura, el elevado
y tenaz emparfio del genio por penetrar los profundos miste-
rios de la filosofia.

La nueva era.

El cambio producido en el estado de la Hiimadidad por
la ingenieriay sus progresos es tan grande, que un emiueu-
te Ingeniero americano, George S. Morison, ha considerado
uno solo de estos adelantos, la produccién de la fuerza, como
suficiente para dar origen & una nueva era, & un nuevo pe-
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riodo en la historia del género humano; y en una admirable
obrita, The Nevi Epoch, ha desarrollado esta tesis sobre
concluyentes argumentos.

«Los que se dedican al estadio de las sociedades primi-
tivas—dice Morison—han dividido el primer desenvolvi-
miento de la raza humana en periodos étnicos, que repre-
sentan varios estados de salvajismo y de barbarie y culmi-
nan finalmente en la civilizacidn; ellos establecen tres pe-
riodos de salvajismo, seguidos por tres periodos de barbarie.
En la primera época los hombres eran poco superiores a los
animales que les rodeaban. Con el uso del fuego comenzé el
segundo periodo. Con la invencidn del arcoy la flecha, la
forma mas primitiva de proyectil, el hombre entré6 en el ter-
cer periodo. Con la alfareria, y todo lo que ella implica,
paso del salvajismo ala barbarie. El proximo adelantocon-
sisti6 en la domesticacion de animales, que permitié al

hombre utilizar la fuerza de éstos a mas de la suya propia.
Con lafabricacion del hierro se entr6 en el Gltimo de los
periodos barbaros. Por la invencién del alfabeto oicrito, la
raza primitiva pasé de la barbarie a la civilizacig-i...»

«Los,cambios que marcan el adelanto de uu periodo
a otro son siempre mejoramientos materiales; en cada caso
estan caracterizados por algun procedimiento fisico que ha
permitido al hombre, bien utilizar su propia fuerza mejor
gue antes, 6 bien aumentar su poder con otra fuerza ani-
mada 0 inanimada...» «Pero aunque estos inventos eran de
caracter puramente material, dieron origen & mejoramien -
tos mentales y morales que hicieron posible uu ulterior
adelanto, hasta que, por ultimo, el alfabeto escrito produjo
esa conservacion de los conocimientos que nos permite hoy
utilizar los esfuerzos iutelectualos de treinta siglos. Con el
comienzo de la civilizacion se han considerado cerrados los
periodos étnicos; el desarrollo subsiguiente ha sido el avan-
ce natural de la civilizaciéu, marcado por los acontecimien-
tos que constituyen la Historia.»

«Pero no hay razén para que la época que comenz6 con
la escritura sea la Gltima. Solo era necesario una nuevaca
pacidad, radicalmente diferente de las anteriores, para for-
mar uua época en la civilizacién, tan distinta como las de la
sociedad primitiva. Esta nueva capacidad se ha encontrado;
ha comenzado otra época. El fuego, la fuerza animal y el
lenguaje escrito han hecho adelantar & su turno los hom-
bresy las Naciones; algo parecido & una nueva capacidad
se inicié con e! descubrimiento de los explosivos y con la
invencion de la imprenta; pero la capacidad del hombre ha
estado siempre limitada a su propia fuerza individual y la
de los hombres y animales que podia llegar & dominar. Ya
no esta sometido a tal limitacion; el hombre ha aprendido
ahora & producir fuerza, y con la produccién de la fuerza
ha comenzado una nueva época...»

«Mas todavia; no sélo la produccién de la fuerza marca
una nueva época en el desarrollo de la humanidad, sino que
el cambio es mayor que todos los anteriores; mayor su in-
fluencia sobre el mundo; mayores los resaltados que ha de
producir...»

«La nueva época difiere de todas las anteriores en que,
aunque ellas representaban periodos sucesivos de progreso,
han existido simultaneamente diversas razas que atravesa-
bau cada uno de los distintos periodos de adelanto, mientras
gue la nueva época tiene por su propia naturaleza que llegar
pronto a hacerse universal. La produccion de la fuerza nos
lia dado los medios de viajar por todo el giobo con uua re-
gularidad y rapidez que pone en coutacto todas las razas
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y que con el tiempo tiene que eliminar todas las diferencias
de capacidad...» «Asi hara, por ultimo, del género humano
un solo gran conjunto, que trabajara inteligentemente por
vias y para fines que no alcanzamos todavia & comprender.»

»No es demasiado predecir que cuando .se realicen toios
los efectos déla produccién de la fuerza y el mundo haya
atravesado el desarrollo que veran los [iréximos diez sigio.s,
entonces se reconocera el tiempo en que el ho'itbre empezé
a producir fuerza como la divisién entre lo antiguo y lo rao
deruo, entre la ignorancia y la inteligencia, entre la lucha
de las Naciones, que entonces se clasificara como barbarie,
y la nueva civilizacion, sea ésta lo que fuere.»

Dr. Alejandro Ruiz Cadalso,
QtechlUd<tltolti de ti tieuli di jegeeleres } iigiitectes de li likut.

PUERTOS DE BREMEN | BREWERHAVEN ©®

Al antepuerto se une el astillero y el puerto de carena,aotual-
mente en construccidn, pertenecientes ambos & una Compafia
anonima. El dique floiaute de este puerto tendra dos secciones:
la primera de 117 metros de largo por 36 metros de ancho libra
y 1000U toneladas de capacidad; la segunda, que se Instalara
mas tarde, tendra 70 metros de largo y 6.C00 toneladas de capa-
cidad; de modo que, unidas ambas secciones, tendran cabl la en
el dique buques de hasta 10.000 toneladas de desplazamiento.

Se ha puesto especial cuidado en ia instalacién de la maqui-
naria elevatoria del distrito franco, eligiendo para accionarla el
sistema hidranlico a prealén de 50 atmésferas. Esta maquinaria
consiste principalmente en 53 grias da ribera, de 1.500 kilogra-
mos de fuerza cada una, 13 de 2.400 kilogramos, y 1 de 4.000
kilogramos, movibles tolas ellas sobre rieles; dos gruas fijas de
1.500 kilogramos cada una, y una grua, fija también, de 10.000
kilogramos. Para el transporte entre los galpones y los almace-
nes hay diez gruas fijas y cinco méviles de 1.500 kilogramos
cada una. Hay también una graa flotante & vapor de 40.000 ki-
logramos de fuerza.

Para el trafico de cereales se ha instalado en los galpones
una maquinaria especial, que permite verificar la carga y des-
carga a granel en las mejores condlcionesjde rapidez y economia
para el trafico de carbén hay también dos grias especiales.

La explotacién de esta maquinaria elevatoria, asi como la
adraiaistracion de los galpones y almacenes, esta en manos de
una Compafiia, la «Bremer LagarhauBgeseUschaftii, que aplica
las tarifas fijadas por ley.

El transbordo de mercancias es de poca importancia relativa
en el puerto de Bremen; prepondera la explotatlén & quai (io
contrario pasa en Bramerhaven). La razon de esto estriba en
que la navegacion interior en la cuenca del Weser es muy li-
mitada; ademas, los almacenes se hallan situados en la proxi-
midad de los quals ¢ tierra adentro en la ciudad, lo que hace
innecesario en un caso é imposible en el otro el empleo de lan .
chas 6 embarcaciones para suplir ei acarreo. De acuerdo con
este modo de explotacién, todos los quals de Bremen estan
construidos de manera que ofrecen atracaderos firmes, y han
sido provistos de la abundante maquinarla elevadora antedicha.

El nimero de embarcaciones de mar llegadas alas darsenas
de Bremen y su tonelaje da registro han sido en los udltimos
seis afios los siguientes:

JOOO 1701 Iliay 1t)03
u- tieele- fa Teiiti la  Toaild 1I- la- teiilidie 8i Tsailidu
du di dii di I.i e dii de di lil
PO r [tiMi «aii rifiuri Mfiilfe rifiiuo
t.wo 04 d.1ls & HU .i7d LtOLITv .tu

(1) Véa««* al o umeio anttrlar.

B .— BreuerhaVen

El territorio de la ciudad y puerto de Bremerhaven, situado
junto ala desembocalura del Geeste. frente a4 Geestamiinde*
o”upa una area de 270 ha. en numeros redondos, adquirida suce"
slvameoie en varias fracciones, de Hannover, primero, y mas
tarde, de Prusia.

La oiudai es de 20.000 habitantes; s6lo es Importante por su
coinerclo.

Las instalaciones portuarias consisten en tres docks, prote-
gidos de las olas por medio de diques. Esos tres docks se llaman
respectivamente «Alter Hafen», «Neuer Hafen», «Kaiser Hafen*,
Tienen una superficie total de agua de 36 ha., y sus quals estan
ricamente provistos de vias férreas, gnias, galpones, almace-
nes, etc. Las vias férreas del puerto estan unidas al ferrocarril
del Estado prusiano. AUer Hafen y la parte Sud de Neuer Hafen
caen dentro del territorio aduanero, mientras que la parte Norte
de este ultimo dock y el Kaiser Hafen son puerto franco.

La longitud total de los quals en los docks, antepuertos, rio
Weser y rio Geaste, es do 7.520 metros.

La darsena mas antigua, Alter Hafen, que fua abierta en
1830, esta v o i1a al Weser por una esclusa de camara. ElI ancho
de la esclusa es de 11 metros; su profundidad en aguas altas
ordinarias, 5,86 metros; la longitud de la caAmara de esclusa, 42
metros; su ancho, 26 metros. La darsena misma tiene 750 metros
da largo, su ancho varia de 86 metros a 115,74; la superficie de
agua es da 7,20 ha.; 1. profundidad en aguas altas ordinarias,
7,06 metros.

La segunda darsena, Neuer Hafen, se entregd al tréafico en
1351; se une al Weser por medio de una esclusa de dock—de
22 metros de ancho y 7,71 de profundidad en aguas altas ordi-
narias— que sélo se abre en los periodos de esclusada. La longi-
tud de la darsena es de 879 metros y su ancho varia de 86,81
metros & 115,74 metros; la superficie de agua es de 8,27 ha.y la
profunuidad en aguas altas ordinarias de 8,76 metros.

La tercera daraens, el Kaiser Hafen, cuya parte mas antigua
con su esclusa de dock, de un ancho de 17 metros y una profun-
didad de 7,86 metros, fué Inaugurada en 1876, sufrié de 1892 a
1897 una transformacion que, aumentando su superficie, ha per-
mitido & la vez darle otra conexion con el rio por raedlo de una
esclusa de camara, cuyo largo entre compuertas es de 223,2 me-
tros, con un ancho de 28 metros y profundidad en aguas altas
ordinarias de 16,56 metros. La darsena entera tiene un largo
de 1.420 metros. En su parte Sud mide 115 metros de ancho, y
este ancho va aumentando hacia el Norte, de manera que junto
a la compuerta de la gran esclusa podrian virar comodamente
buques de 250 metros de largo. La superficie de agua total del
Kaiser Hafen alcanza a 20,75 ha. La profundidad en aguas altas
ordinarias es de 9,06 metros en ia parte Sud y da 10,56 metros
en la parte Norte.

Kaiser Hafen y Neuer Hafen estdn unidos entre ai por una
esclusa da 16 metros de ancho y 7,56 metros de profundidad en
aguas altas ordinarias.

Sobre la darsena Neuer Hafen se encuentra el dique seco y
loe talleres anexos pertenecientes al «Norddeutscher Lloyd»;
sobre el Kaiser Hafen, la instalacion semejante perteneciente al
Estado de Bremen, inaugurada eu 1899 y que explota bajo eon-
tiato de arrendamlemo el Norddeutscher Lloyd. EIl dique seco
de esta ultima instalacion tiene una longitud utilizable de 226
metros y una profundidal de 10,76 metros bajo el nivel de aguas
altas ordinarias. El ancho medio da su entrada es de 23 metros
aproximadamente.

Sobre la ribera del Geesle existan también varios diques sa-
cos de poca Imporiancta, pertenecientes a particulares.

Hay las siguientes gruas:

En Alter Hafen, tres de mano de 7,5, de 5y da 2 toneladas de
poder.

En Neuer Hafen, dos de mano de 12,5 y 8 toneladas; dos a
vapor transportables de 1,5 toneladas cada una; una de tijera.
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movida & vapor, de 45 tooeladag y 8,5 metros de alcance; una
giratoria & vapor de 75 toneladas y 10,20 metros de alcance.

En Kaiser Hafen, una & mano de 20 toneladas; una a vapor
transportable de 1,5 toneladas; una giratoria de tronco fljo de 30
toneladas y de 13 metros de alcance, movida por agua & presion;
una giratoria de tronco fijo, de 20 toneladas y 12 metros de al-
cance, movida & gas.

Hay ademas en el puerto de Bremerhaven una grua titan de
150 toneladas y hasta 14 metros de alcance, dos del mismo tipo,
da 50 toneladas cada unay de alcance de hasta 7,50 metros; to-
das ellas movidas por potencia eléctrics.

El namero de embarcaciones de mar llegadas a las darsenas
de Bremerhaven y su tonelaje de registro han sido en el quin-
quenio 1898 1902 los siguientes:

iseo 1000 leox 1003
rsa«Udti ) Toialadas ToBeUiai Toaeladai TQMIftdm
Btqii» 4 Bagjial o1 BDutai & Bigats o2} Boopas di
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f.n9 1.i7S.uUs 1119 1K330) 1100 1,S71.:98 1.AM.HO 1571 1.443.190

Organizacion y administracion.

A.—GENBRALtOADES — REGIMEN COMPARATIVO DE H aMBURGO
V Bubuen

La organizacion aduanera alemana es excepcionalmente fa-
vorabie para los puertos de Hamburgo y Bremen; para estos dos
puertos puede decirse que el trafico no encuentra obstaculo de
ninguna espacie en la intervencién aduanera, puesto que toda
la Instalacién portuaria se halla fuera de los limites de la juris-
diccién de aduana.

Ya la constitucion del Imperio, art. 34 (1), reconocia a ambas
ciudades hausealcas el privilegio de permanecer fuera de los
limites aduaneros hasta que ellas mismas solicitaran entrar
también en tal sentido en el sistema general del Imperio.

Cuando mas tarde, cediendo & la presion de Bismarck, Ham-
burgo primero y Bremen después pidieron la anexién al sistema
aduanero, lo hicieron, sin embargo, bajo la reserva de que por
lo menos las zonas inmediatamente ad;acentesa cada puertoque-
darian fuera de los limites de la Aduana. A Hamburgo se le con-
cedi6 esta reserva; la ley de 16 de Febrero de 1882 establece
que usobre el territorio iel puerto franco, al cual no alcanza su
pedido de formar parte del sistema aduanero comun, el articu-
lo 34 (1) de la Constitucion del Imperio continuard aplicando-
se>. El Estado de Bremen, por el contrario, habiendo rehusado
la propuesta mas conveniente que se le hiciera al principio,
tuvo al fln que aceptar su incorporacién aduanera en condicio-
nes menos favorables que Hamburgo, que lo habia precedido.
La ley de 31 de Marzo de 1885—la cual autorizaba al Canciller
del Imperio & disponer de una suma limite de 12 millones de
marcos para contribuir a los gastos que originase la transfor-
macion del puerto—no contiene ninguna reserva semejante a la
admitida en favor de Hamburgo; y en efecto, de acuerdo con el
contrato celebrado entre el Imperio y Bremen, s6lo se concede
a esta ciudad el establecimiento de un distrito franco de confor-
midad con el § 107 de la ley Unidn Aduanera de 1.' de Julio de
1869 (2); las Instalaciones portuarias de Bremerhaven quedaban
por esa ley fuera de los limites aduaneros. Por decreto del Con-
sejo del Imperio {Bundetrath) de 17 de Abril de 1902, se le acuer-
da al distrito franco de Bromen la calidad de extraterritoriali-

(1) 34. Lisciudades biDsaiilcas da Bremea y IUmburg» atn liilrcumcrip-
cldnoacainla tonuda de iu propio tirrilorio 6 d» loe distritos raemos siguaa
ooDsideriadoee como poettoa frauoo», con eisepiiéa dat distrito idaanaro,
mleetraa no aoltelteu sor comprendidas dentro de la frontera comdn de Adnaoaa.

(3) Véase it nota anterior.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

dad en el sentido del § 16 de la ley de Unién Aduanera (1); pero
la con limitacion de que toda explotacion industrial que no ten-
ga por objeto la construccion y reparacion de buques, no sera
permitida en él. Este decreto no modifica en nada las condl-
dioboB del trafico.

Sin embargo, la inferioridad de Bremen desde el punto de
vista aduanero, no es tan considerable como podria quizas su-
ponerse por lo que precede. Toda la diferencia entre un puerto
franco y un distrito franco estriba, efectivamente, en que en éste
solo puede efectuarse prescindiendo del control aduanero la
carga y descarga, asi como el reembaiaje y la mezcla de mer-
cancias sujetas al pago de derechos de duaAna; mientras que en
el puerto franco estas mercancias pueden ser preparadas y
transformadas de cualquier modo. En ambos casos, s6lo el per-
sonal de vigilancia estrictamente necesario puede tener su do-
micilio en la zona extraaduanera. Hamburgo ya no es, pues, en
el sentido primitivo de la palabra un puerto franco, es decir,
una ciudad dotada de un puerto situado, junto con toda su po-
blacién, fuera de los Ilimites aduaneros del territorio circun-
dante, y en la cual la introduccion de mercancias no esta gra-
vada por ningln impuesto.

Por otra parte, la distincién entre su situacion aduaneray
la de Bremen—a la cual se di6 tanta importancia en un princi-
pio—ha resultado de escaso valor en la préctica, puesto que, en
suma, las Instalaciones industriales que se esperaba ver surgir
poderosas en el territorio franco de Hamburgo, se reducen a
muy poco relativamente y estan muy lejos de constituir un fac-
tor esencial de su desarrollo econémico, Para el trafico mariti-
mo, esa distincion no tiene absolutamente ningun alcance; en
el puerto franco de Hamburgo, nomo en el distrito franco de Bra-
men, la descarga de las marcancias se verifica sin ninguna clase
de control aduanero; éste Intervieae p}r primera vez al pasar
aquéllas sobre los limites aduaneros, y no obstaculiza por consi-
guiente, para nada tampoco las operaciones de y carga trans-
bordo.

Bramen, como Hamburgo, esta situada tierra adentro, y en-
tre ella y la costa del mar haj' territorios que pertenecen al sis-
tema aduanero; el limite aduanero no corre ya, como sucedia en
otros tiempos, detras de loa puertos solamente. La Aduana esta,
por lo tanto, obligada & ejercer su vigilancia paraimpedir que en
aquellos territorios se desembarquen clandestinamente mercan-
cias sujtlas al pago de derechos. Pero aun este problema ha
podido resolverse en los dos casos sin inconveniente para el tra-
fico; los pilotes—que los buques estan obligados de todos mo-
dos & tomar & causa de las dificiiltades de la navegacion
fiuvlal, y que son nombrados por el Estado— tienen, ademas do
sus deberes profesionales, el de velar por los intereses aduane-
ros, y desempefian exactamente las funciones de Inspectores de
Aduana; pudlendo, entre otros cometidos andalogos, ejercer e
control sobre las mercancias que eveniualmente haya que trans-
bordar en viaje (por insuflclencia de profundidad de agua en el
rio, por averias, etc.). Ahora bien; como-el servicio de pilotos no
sufre interrupcioén de dia ni de noche, esta organizacién ofrece
al trafico una libertad que no se encuentra en ninguna otra par-
te; el buque toma & su bordo, viniendo del mar, al llegar a la
desembocadura del Elba 6 del Weser, el piloto de'rio; remonta el
rio sio tropiezos ni interrupciones hasta Hamburgo 6 Bremen, y
puede entonces, sin sujecion a ninguna formalidad aduanera,
sin tener siquiera que esperar la venida de un empleado de
Aduana, desembarcar su cargamento, trabajando dia y noche si
le conviene, para después recorrer en sentido inverso el mismo
trayecto con idéntica libertad, llevando su cargamento de mer-
cancias exportadas hasta llegar a la desembocadura del rio, en
cuyo punto desembarcad piloto.

(t) Vaué el extracto déesta ley eael otpltalo cODétgrado al poérto da Him-
bargo.
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Ea Bremen, como en Hamburgo, se ha dejado aa manos de
una Compafiia la explotacion de los almacenes 6 depdsitos. (En
Bremerhaven los grandes almacenes para depoésitos de mercan*
cias 00 existen.)

La razon general que se ha hecho valer en favor de este re-
nuociamlenco del Estado a ia explotacion directa de los almace-
nes ha sido formulada por la Compafiia de Almacenes de Bre-
men en términos que merecen cUarse:

«La recepcion, almacenamiento, preparacion, reenvio, etc.,
de las mercancias, son en conjunto operaciones de un caracter
completamente comercial, que deben responder ante lodo al Qn
de sailefacer & la clientela. Esto s6lo se consigue efectuando
aquellas operaciones de un molo exclusivamente comercial; la
direccion de la explotacién debe adaptarse & la negociacién per-
sonal con los comerciantes para obtener su cilenteia; es preciso
que pueda proceder con un espiritu de facil avenencia (Kulanz)
cuando se trate de realizar grandes transacciones de atraer so-
bre la plaza remesas de mercancias que podian tomar otros ca-
minos, conciliar las cuestiones surgidas con los clientes, repa-
rar descuidos que ocurrieren, etc.» Es claro que la explotacion
oflcial, teniendo que moverse necesariamente en un circulo de
reglamentaciones y tarifas intexlbles, dtiicllmente podria llenar
esta condicionas.

En cuanto a los almacenes da propiedad particular, y que en
su gran mayoria sirven a la vez para el comercio especial de su
propietario, van desapareciendo—en Bremen como en todas las
grandes ciudades portuarias—ante las ventajas que ofrecen los
depositos publicos. En efecto, la administracion de estos ultimos
constituye una industria Independiente del comercio de mercan-
cias; de donde resulta que los comerciantes, que no pueden ge-
neralmente costearse un vasto deposito, «tienen la facilidad de
coDsorvar en lugar seguro sus articulos mediante el pego de
cienos derechos proporcionales a la cantidad y al tiempo del
deposito, sin verse nunca obligados & pagar alquileres por loca-
les mas grandes 6 por mas tiempo de lo indispensable». Los em-
pleados de estas grandes administraciones se especializan en su
género de trabajo, que acaba por alcanzar un grado de perfeccidon
en rapidez y seguridad muy rara vez conseguido en los estable-
cimientos particulares.

A estas ventajas generales se agrega todavia la circunstan-
cia especial de que la utilizacion de los almacenes publicos per-
mite & los propietarios de los articulos daposUados venderlos
efectuar con ellos otras operaciones comerciales, sin cambiar-
los de lugar; porque es obvio que sélo una institucion indepen-
diente de los intereses privadas de los comercianies puede
ofrecer las garantias necesarias para servir de base & la expe-
dicion y circulacion de warrants, por medio de loa cuales el tras-
paso déla propiedad de las mercancias en deposito se lleva &
cabo sin méas tramite que la transferencia del documento co-
rrespondiente expedido por el propietario del almacén.

Por estas razones la Compariia de Almacenes de Bremen ha
monopolizado de hecho la industria de almacenaje de mercan-
cias. No estard, pues, de mas indicar & la ligera el modo de
explotacién, asi como la situacién legal y econémica de la Com-
pafiia.

En el distrito franco, los almacenes generales estan dispues-
tos paralelamente & la darsena en dos grandes Alas detras de
los galpones de carga,yseparados de éstos por unacalle bastante
ancha; en tanto que el depdsito para cereales del Sicherhetisha-
fen se halla inmediatamente junto ai agua. Esta disposicion per-
mite, en el distrito franco, la rapida descarga de las mercancias
en los galponesy, a la vez, reduce al miulmo la distancia al al-
macén, de tal modo que la mercancia desembarcada por de pron-
to en el galp6n puede ser trasladada al almacén por un simple
movimiento de grla— ventaja ésta tanto mas considerable
cuanto gne s6lo una parte muy pequefia de las mercancias que
llegan & Bremen son preparadas en la ciudad misma, siendo, al
contrario, la mayor parte depositadas por poco tiempoy reexpe-
didas nuevamente—. Los cereales, en cambio, vienen por gran-

571

des partidas a granel, de manera gne su claslficaclon se lleva
a cabo en el galpon.

La Compaiiia de Almacenes de Bremen se constituy6 eu 1877.
Empez6 por edIRcar varios grandes depositos en los terrenos que
arrend¢ al Estado, ontiguos al Slcherheltshafen, y supo en poco
tiempo granjearse & tal punto la conAanza del publico, que en
1888, con la entusiasta aprobacion de la Camara de Comercio,
consigui6 del Estado la canees!in para explotar todo el trdAco
del distrito franco. Segun el contrato, el Estado se obliga a cons-
truir & su costo las Instalaciones y a comprar a la Compafiia los
almacenes que ésta habia ediAcado en el Sicherheltshafen, con
el objeto de uniAcar la gestion Ananciera; como compensacion,
obtiene de la ganancia liquida, primero el 4 por 100 de la suma
desembolsada por él, fuera del precio de compra da los terrenos;
del resto hasta 50.000 marcos, el 75 por 100; de 50.000 marcos
mas de sobrante, el 80 por 100, y del excedente, el 85 por 100.
La Compaifiia, por su parte, coma & su cargo laadmlnlslraelén de
las instalaciones costeadas por el Estado, tanto para la carga y
descarga como para el almacenamiento de las mercancias; reci-
biendo como compensacion las sumas de la ganancia liquida
que de acuerdo con lo recién indicado resultaren libres. Sin em-
bargo, se le garantiza de hacho el interés de su capital-acciones,
porcuaniola micad de su capital (que era la parte suscrita y
pagada de las acciones cuando se celebro el contrato) pasa como
caucion & poder del Estado, quien paga a la Compafiia el 4 por
100 de iater6s. Cualquier pérdida eventual pesaria toda sobre
el Estado, con la reserva de reembolsarse sobre ganancias ul-
teriores.

La Unica intervencion del Estala en los negocios de la Com-
pafia consiste en que la Diputacion de Puertos y Ferrocarriles
Ajalas tarifas y aprueba en daAnitlva las modlAcactones que
se propongan en las mismas.

La principal dlferancla que exista entre esta situacion de la
Comparfiia de Bremen y la de la Compafiia da Himburgo con res-
pecto al Estado consiste, como se ve, en que Bremen ha cedido
a la Compafiia, no sélo el suelo, como Hamburgo, sino a la vez
el conjunto de las losialaciones, y en que, ademas, ia Compafiia
de Bramen no explota solamente los almacenes, sino que tiene
también en sus manos todo el trabajo de cargay descarga de las
mercancias en las dos darsenas mas importantes del puerto.

El capital acciones de la Compafiia es de un millén da mar-
eos. De este capital la suma de 500.000 marcos ha sido suscri m
ta, como acabamos de decir; ia otra mitad puede, en cualquier
tiempo, exigirse a los accionistas para cubrir pérdidas even-
tuales.

Como capital de explotaciéon hay una suma redonda de
200.000 marcos disponibles.

El resultado Ananctero ha sido satisfactorio siempre.

Se han podido pagar con toda puntualidad los Intereses del
capital Inveriilo por el Estado en los edlAcios, y éste ha reti-
rado, ademas, una renta para el costo da las expropiaciones.
Los accionistas, por su parce, han cobrado dividendos de 7y
8 por IDQ.

Véase aqui el importe de las sumas cobradas por el Estado y
los accionistas durante él quinquenio de 1897-1901:

1S97 leea looo mol
Mareo! Marcos. Mareos. Mareos. Marcos.
£il Extado:
labereses................. 464.880 486.743 498,769 497.790 500.433
Pftrt™oipaciou «a la
ganaaoia.............. 146.868 171779 05.008 127.994 92088
Total.............. 600.754 658.522 680.706 625793 5.-3-421
Lo» ateioniutai............ 34565 39187 25764 31411 25.233
En dividendoa .. .. 8% s\ 77, 77, 77.
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En defloiiiva, la organizacion del puerto de Bromen es muy
semejante a la de Hamburgo, dentro de un cuadro mas pequefio
y con las salvedades que hemos anotado.

CENTRALES ELECTRICAS POR VAPOR

BN 10S ESTADOS UNIDOS SE NOBTB AKEEICi

POR FRANCK KO3TER (i)

Loa Estados Unidos de América llevan, en lo que se refiere
a grandes centrales, la supremacia & los demas paises. La ra*
z6n de este hecho estriba en el espiritu emprendedor de los nor-
teamericanos, BUSgrandes recursos financleros y las ocasiones
que se les ofrece para suplantar la fuerza motriz & vapor de los
ferrocarriles por energia eléctrica.

El cuadro nim. 1 que sigue demuestra la magnitud de las
centrales mas importantes de Nueva York, teniendo en cuenta
que los nameros Indican la capacidad normal de las Instalacio-
nes. En la mayor parte de los casos estan previstas las amplia-
ciones, sin tener en cuenta que las centrales pueden sufrir un
recargo de un 50 por 100.

cnanao noéu. 1

Caokralea de Nueva York. Gm' cu Si de motorap.
Calle 38 (Waterside I)... 56.000 Maquinas a vapor vertioales.
n 89 CWateraide 11).. 77500 Turbinas & vapor verticalesy ho-
rizontales.
60 000 Magquinas & vapor verticales.
40.000
38 fi0)
ITheWNiraM 48.000 n n n
PnFfVnrriB 30.000 Turbinas & vapor vertioales,
TANIFAFB 30.000 n ' i
T.rtr» TolbtiH 38.900 n n horizontales.
Seat Avenue.................... 65.600 n 0

No se puede comparar las centrales norteamericanas con
las similares europeas en lo referente & arquitectura, ni tampoco
en lo que se redare a manejo econémico. Estas dos paniculLari-
dades ocasionan criticas desfavorables por parte de los visitan-
tes europeos, pero estan perfectamente justificadas de pane de
los americanos. Ellos partea de la base de que el capital inverti-
do debe rendir cuanto antes; por consiguiente, tratan de termi-
nar cada central en el menor tiempo posible. Centrales de 20.000
kilovatios con motores de 5.000 kilovatios se han proyectado,
ejecutado y puesto en marcha en ocho meses, y en una central
de 15.000 kilovatios se obtuvo este resultado en cinco meses y
medio.

Es cierto que la aceleracion de la construccion ocasiona
grandes gastos, pero por otra parle, se debe tener en cuenta que
se ahorra los réditos de 6 por 10Oy mas del capital Invertido en
la construccion. Se comprende da este modo que en vista de la
falta absoluta da buen guaioen lo referente & construcciones co-
merciales, se dedican exclusivamente & lo indispensable y con-
veniente sin dar importancia al aspecto arquitecténico, consi-
derando, ademas, la ausenclajcasi completa de buenos operarios,
ganandolos regulares 60 centavos oro por hora, y debiendo pa-
garse por el trabajo fuera del horario un recargo de'un 50 por 100,

Para hacer resallar la diferencia del costo de construccion
de lias central sencilla y otra que tiene en cuenta el aspecto
arquitectonico, se calcula para la primera 10 pesos oro el kilo-
vatio. mientras que por las Ultimas se ha pagado hasta 32 pesos
oro el kilovatio. El primer caso se refiere & la central de 20.000
kilovatios de la Poiomac' Electric Power Co., en Washington,

(1) D» Zsittshrifi 4<« YertIn*$ o tutttensr fitgtniturt, da Barilo, tradacldo
por La Itigtateria, de Baenos Airea.
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mientras que el ultimo se refiere a la central de 60.000 kilova-
tios del ferrocarril subterraneo da Nueva York, en la cual la
unidad resulta mas cara, cnanlo debia resultar mas barata por
ser la central de mayor potencia.

En el mismo caso queel constructor se encuentra el fabrican-
te de maquinas. Los operarlos tienen una preparacion deficiente
y perciben unjornal alto, de moio que el fabricante prefiere ha-
cer las piezas y las maquinas lo mas sencillas posible. Las par-
tes de las piezas que no estdn en contacto entre si se dejan en
bruto, de modo que la vista deja mucho que desear. Se gasta poco
en ensayos, por lo cual se introducen muyleuiamentelnnovacio-
nes. Por otra parte, el americano,cuando se ha convencido de la
bondad de una cosa, es capaz de hacer instalaciones en gran
escala, exponiéndose aque ésta sea mejorada y simplificada en
pocos afos.

Todas estas razones influyen para que los Ingenieros y con-
tratistas americanos le auguren poca duraciéon & sus centrales,
y no es extraordinario quese reemplacan maquinas de 4.000 kilo-
batios después de cuatro 6 cinco afiusque se pondran en reser-
va; esto pueden hacerlo porque el aumento rapido da consumo
de corriente permite hacer estos gastos.

Ademas, influye en la caracteristica de las centrales ameri-
canas el hecho de que los Ingenieros jévenes permanecen poco
tiempo en las salas de dibujo, porque pronto se dan cuenta de
que pueden ganar mas en otros empleos, demodo que para hacer
los trabajos preparatorios no hay sino personal deficienta, por lo
cual se dedicara el Director minuciosamente en proyectar la
disposicion general, pero ho le queda tiempo para dedicarse a
los detalles.

De esto resulta comunmente que la disposicion general de
las centrales americanas son superiores a las europeas, pero en
loa detalles son éstas superiores a aquéllas.

Después de estas observaciones generales,|ma dedicaré a ha-
cer resaltar las caracteristicas de algunas centrales eltetricas-
Indlcando & aquellos que desean profuiilizarse mas eii es a es-
pocialtdad mi libro, Steam Eleelrie Poioer Plants, elitado por
U. van Nostrand Company Publlshers New-York.

Casi es inutil asegurar que las grandes centrales estan situa-
das en los centros de consumo, es decir, en las ciudades, a pe-
sar de funcionar a altas tensiones; pero desde que se ha luiro -
ducldo la energia eléctrica en los ferrocarriles, se han instalado
también centrales eléctricas en los suburbios. Aquellas centra-
les que proveen de corriente & los centros de poblacion traba-
jan generalmente & 6.600 volts, como la central en la calle Eisk
de Chicago y la central New Waterslde de la New-York Edi-
son Co., en Nueva York, mientras las que proveen de corriente
a las Compafiias de tranviasy ferrocarriles en gran escala como
los ferrocarriles elevados y subterrdneos de Nueva York, el fe-
rrocarril Pensiloaniay el ferrocarril Neu>-York Central and Hud,
aort/;(oer, generan corriente de 11.000 volts. Centrales chicas
menores de 10.000 kilovatios funcionan con 2.300 volts de ten-
sion.

La abundancia de rios en los Estados Unidos permite en la
mayor parte de loe casos instalar las centrales al lado de éstos.
Asi se dispone, no sslamente da la cantidad de agua necesaria
para la condensacidén, sluo que se obtiene la facilidad de pro-
veerse de carbon y de deshacerse de las cenizas.

Los cafios para desaglie de las calderas son especiaimente
fuertes y caldeados, haciéndose las curvas con radios graudes.
Generalmente no se utilizan piezas T en las cafierias, sino que se
colocan piezas en forma daY en vista da que & causa de no purl-
ficarse el agua pronto ee echarian a perder las piezas Ty las
curvas muy carradas. Las cafierias de desagle tieuen dos val-
vulas una al lado de la otra, siendo generalmente una de ellas
cou macho.

La caferia principal de vapor esta colocada & lo largo de la
pared divisoria entre la casa de maquinas y de calderas, y par-
tea ramales & cada uno de los motores, mientras que una cafie-
ria es ludepeudlente para las maquluas auxiliares. La cafieria
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principal se eocuenira casi siempre en la parte superior de las
calderas y la cafieria para las maquinas auxiliares en el s6tano.

Las cafierias a baja presion se hacen como en Europa do hie-
rro fundido, las de escape son do chapas da hierro. La expan-
sion de las cafarias & baja presiéon se elimina con piezas de
expansion de cobro acanalado 6 también por medio de prensa
estopas.

Las cafierias para la lubrlflcaclén son de bronce 6 de hierro
dulce; las de bronce para surtir las piezas en movimiento con
aceite y las de hierro para volver el aceite sobrante al filtro.

Maquinas de vapor.

Referente & maquinas aventajan los Insenleros y construc-
tores europeos a los americanos; éstos utilizan casi exclusiva-
mente distribuciones Corliss. Se ha hecho un ensayo con una
dlalribuclén a valvulas por el estilo de la Sulzer en la central
del ferrocarril subterraneo de Nueva York, pero es dudoso que
se construya otra central con maquinas de esta clase. Las val-
vulas de estas maquinas se actlan como si fueran valvulas Cor-
vulas, y en esto estriba la deficiencia de la construccion.

Distribuciones planas y a émbolos se uillizan poco porque
requieren una ejecucién muy esmerada.

Como he dicho al principio, es el consumo de vapor de las
maquinas americanas tal, que muy pocas fabricas frarantizan
menos de 5'/, kilogramos por caballo-hora, a pesar de ser bajas
las multas que deben abonar en caso de no llegar al limite.

Turbinas a vapor.

En vista de que la turbina & vapor se Introdujo en América
después que habla sido probada en Europa, obiuvo pronto gran-
des éxitos. Se han construido horizontales y verticales para ge-
neradores hasta de 9.000 kilovatios.

El cuadro nim. 4 Indica al consumo de vapor de un turbo
generador Curtis de 9.000 kilovatios da la central Fisks Street,
de Chicago.

Esta turbina fué la primara que ge construyé de esa magni-
tud. Pensaban construir una turbina de 8.000 kilovatios (6 sean
12.000 kilovatios con 50 por 100 de sobrecarga), pero al hacer
los ensayos resulté que la turbina podia desarrollar 14.000 ki-
lovatios, por lo cual se le designé como turbina de 9.000 kilo-
vatios.

CUADRO NOU. 4.
Consumo dt ana iur6i?ia Curtis de 9.000 kilovaHos.

. ici Temperatura CoDSumo da vapor
Vicio .
Carga, prestoa ilal vapor. del vipnr. ¢o Kilogramos

Ellovatlos. Atmdsfiiras. n- orados eentgre. por kiluvstlos.bora.
5.374 12,37 98.1 208 5,95
8,070 12,20 98,5 257 5,89
10.186 12770 98,0 274 6,85
12.108 12.37 97,3 276 591
13.000 13,36 ur,7 25 6,15

El menor consumo de vapor se obtiene con sobrecarga mo-
derada, pero asimismo las fiuctuaciones del consumo son rela-
tivamente inslgnificanteB para las diferentes cargas.

Estas fluctuaciones son las mas favorables de todas las que
86 han obtenido basta ahora en los Estados Uniiios.

El mejor resultado obtenido por una turbina Parsons Edison
Company en una serie de ensayos es el siguiente:

OUAUBO NUSI. 6.
Consumo de una (urbina Parsons de T.bOO kilovatios.

< ; Temparatara Consumo da vapor
Carga. PrsslOB da vapor. Vacio. - p
¢ dei vapor. eu kilogramos
Kilovatios. Atmosfarae. o0 Orados csDtgre,  por ktlovatios-hora.
9.830 22,07 91 246 6,63

573

Se exige que las turbinas colocadas en las centrales puedan
sufrir una sobrecarga de 50 por 100, lo cual es muy necesario
para central’s que alimentan ferrocarriles y tranvias; & causa
de esto tienen que vender los constructores de maquinas, moto
res de mayor poder, lo cual resulta naturalmente poco econémi-
co para la explotacién normal de la central.

El sobrecalentamiento del vapor & altas temperaturas se
acQStumbrapoco, porque los resultados obtenidos en maquinas y
turbinas & vapor no fueron favorables.

Muchas de estas maquinas no fueron construidas para vapor
sobrecalentado, el cual casi nunca pasa de 275 grados centigra-
dos, & pesar de haberse demostrado en Europa que con vapor
de mayor temperatura se pueden obtener economias Importan-
tes, de lo cual resulta que se deben tener muy en cuenta las
exigencias locales.

Condensacion.

Para la condensacion del pavor se usa en América casi siem-
pre motores independientes de las maquinas principales. Donde
no pueden volver & utilizar el agua de la condensaciéon para las
calderas, utilizar el agua de la concia de diferentes sistemas.
Muy usados son los condensadores barométricos de 'Wheeler.

Condensadores de auperflcie se hacen generalmente a co-
rriente contraria; pero hay también de corriente continuay se
calcula 0,32 4 0,36 m* de superficie refrigerante por kilovatio
de la fuerza motriz.

Para las turbinas Parsons se coloca el céndensador, lo mis-
mo que en Europa, en el sétano.

En instalaciones con turbinas Curtis, el condensador se co-
loca en la misma sala de maquinas; en este caso esta situado al
lado de la turbina. Entre el condensador y la bomba de circula-
cion se coloca un refrigerante, el cual enfria el aire aspirado an-
tes de enviarlo a la bomba para evitar el arrastre del vapor.

En los ultimos afios se ha adoptado otra disposiciéon para la
condensacién en las turbinas Curtis, en el cual todo el turbo-
generador descansa sobre la envoltura del condensador.

La gran ventaja que ofrece ae ocupar poco espacio trae, sin
embargo, aparejados otros inconvenientes. En vista que el es-
cape del vapor de la turbina tiene que pasar siempre por el con-
densador, hay que parar la turbina eu caso que la bomba de
circulacién no funcione para evitar que el vapor de escape ca-
liente loa tubos de condensacion y queme las empaquetaduras.
Igualmente es necesaria poner la turbina fuera de marcha si se
quiere componer el condensador 6 labomba de circulacion. Este
inconveniente no es de tanta importancia para los americanos,
pues prefieren poner alguna de las maquinas de reserva en mar-
cha antes de hacer funcionar un motor con escape al aire libre.
En algunas de las grandes centrales acostumbran hacer marchar
un motor siu carga para que en caso necesario puedan disponer
iomediatamenie de la corriente necesaria.

Como ya se ha hecho notar anteriormente, forman el motor,
generadot y las maquinas auxiliaras una unidad completamente
Independiente.

Bombas.

La mayor parle de las maquinas auxiliares para la conden-
sacion tienen motores a vapor; en algunas partes usan también
motores eléctricos. El consumo de vapor para las bombas y de-
mas maquinas auxiliares de toda la Instalaciéon estan en la si-
guiente relacion al consumo del motor principal:

Bombas de circulacion............cooovveeueunnnnnn.. 1,5 por 100.
ldem de VacCio......oooeveeeeieeieeeeeeeeeeeeee e 0,8 por 100.
idem de agua callente 0,3 por 100.
Idem de alimentacion 1,3 por IOQ.
ldem de aceite......ooceeviiiiiiiiii e UO por 10U.
Maquinas de exciiacioi'......cccccceercerernnenn. 0,5 por 100.

Total..coeeeei s 5 por 100.

El total de 5 por 100 que resulta esta uaturalmente sujeto a

variaciones, segun la instalacién y carga de la central. Por
siempre separadas, pero algunas veces estan juntas como Street,
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en Boston, exceptuando la maquina de excitacion solamente 2,1
por 100 y mas todavia. El vapor de escape de las maquinas au-
xiltares se utiliza para calentar el agua de alimentacion.

El vapor de escape de las maquinas auxiliares se utiliza para
calentar el agua de alimentacion. S: sube la presién en la carie-
ria de alimentacion, ésta cierra la valvula de vapor de la bomba
haciéndola caminar mas despacio, y mas ligero cuando baja la
presion.

Las bombas de aceite, las cuales son Indispensables en ins-
talaciones a turbina, son también del tipo duplex k émbolo séli-
do y funcionan igualmente graduando su marcha la presion en
la cafieria del aceite. Para las turbinas Curtis se instala & me-
nudo acumuladores; cuando éstos no existen se conectan enton-
ces dos 6 mas bombas de aceite, de tal modo que cuando una no
caminara empieza la segunda & funcionar automaticamente. La
presion en las cafierias de aceite depende de la magnitud y cons-
truccién de la turbina; por ejemplo, en una turbina de 5.000 Ki-
lovatios es de 55 atmosferas.

lastaiaolones de lubrificacion

En vista de las cantidades considerables de aceite que necesi-
tan las grandes maquinas para su lubrificacién, desemperfian las
cafierias de aceite y los filtros un papel importante.

Referente & las cafierias se ha dicho lo Indispensable, de
modo que diremos algo de los filtros. Para dar una idea de la
magnitud da estas Instalaciones, describiremos la instalacién de
filtros de la central de Nueva York en la calle 59. Esta consta da
dos recipientes de chapas de hierro, que contienen filtros de 1,8
metros de largo, 2,4 metros de ancho y 1,2 metros de alto, si-
tuados en el sétano. Cada recipiente consta de seis divisiones
con 60 bolsas de hilo para filtrar. Estas tienen 60 milimelros de
diametro y 200 milimetros da largo. El aceite usado cae por su
propio paso en los filtros, y de éstos sobre una canaleta inclinada
en otro recipiente, el cual consta de seis partes, como las divi-
siones del filtro. Estas divisiones estan perforadas alternativa-
mente unas abajo y otras arriba, de modo que la bomba aspira
el aceite de la primera division y lo manda & la segunda, obli-
gandolo & hacer un movimiento en forma de serpenUDa que con-
tribuye a purificar el aceite. Hay disposiciones especiales para
poder hacer funcionar una Uotra divisién con el objeto de hacer
la limpieza y, por consiguiente, conectarla 6 desconectarla con
la bomba.

Cada division contiene una serpentina, por la cual ge envia,
segun sea necesario, vapor 6 agua. El aceite filtrado lo aspira
una bomba que lo manda & un recipiente situado acierta altura,
del cual vuelve a las diferentes partes que se debe lubrificar.

El local donde se encuentra la instalacion para filtrar el
aceite se ha hecho lo méas seguro posible contra incendios.

Todcs los armazones de hierro estan cubiertos. Las puertas
son también seguras contra incendios y se cierran automatica-
mente a una temperatura de 70“ centigrados.

Al lado de la sala de los filtros existe uu cuarto donde hay
una maquina para lavar & vapor; ésta limpia las bolsas para
filtrar, después pasan a una centrifuga, donde se Les quita el
agua y en seguida & una camara secadora, de donde salen secas
y listas pira volverlas & utilizar.

Dinamos generadoras.

En las grandes centrales los dinamos generadores son exclu-
sivamente de corriente alternada, y estdn movidos por maqui-
nas de émbolos hasta la potencia 5.0i)0 kilovatios y con turbina
de vapor hasta 1.000 kilovatios de carga normal. Los generado-
res estan construidos igualmente como las maquinas para una
sobrecarga de 50 por 100, sin que sobrepasen el limite de calen-
tamiento admitido que es de 40“ centigrados; los pequefios fun-
ciouan a 2.80U volts y los mas grandes de 6,600 a 11.000 volts;
esta ultima tension es la preferida por las centrales de los fe-
rrocarriles. La frecuencia de la corriente es generalmente de
25 & 60 por segundo.
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Maquinas excitadoras.

Estas maquinas se colocan machas veces, si estdn movidas
por corrianles eléctricas, en el local destinado a los tableros de
distribuctén. Las maquinas excitadoras movidas por motores a
vapor prefieren colocarlas en medio de la sala de maquinas
delante del tablero. Generalmente son maquinas que giran con
mucha rapidez, para las cuales se usan también ahora turbinas
Curtis horizontales.

La capacidad da las maquinas excitadoras es generalmente
1 por 100 de la capacidad total de toda la instalacién.

Salas de distribucion.

Las salas de distribucion estan generalmente situadas & lo
largo de las salas de maquinas y en varios pisos.

Ultimamente se han edificado también salas de distribucién
completamente separadas del edificio principal, como, por ejem-
plo, en la central de Ferrocarril New-York Central y Hudson RI-
ver y en la central de Fisk-Slreet, Chicago.

La distribucion de la corriente & las varias sub-centrales se
puede hacer sin depender de la casa de maquinas, y esta es la
razén por que se prefiera centralizar estos servicios y hacerlos
lo mas Independiente posible.

Una de las lostalacbnes mas modernas y mejor dispuestas
en lo refereate & distribucidon eléctrica es la de la central New-
Watersiie Il de la New York-Edison C®; ésta llena un edificio
de seis pisos y dos mas debajo del nivel del suelo de la casa da
maquinas.

Eu el local méas bajo estan los ventiladores, que mandan aire
fresco al local donde estan colocados los acumuladores.

En el piso a flor de tierra estan todos los tableros de baja
tension, esta el tablero principal, 10S reductores, como también
los Interruptores de feedere, ademas el tablero para el alum-
brado de la central y para la distribucion de fuerza de <os moto-
res auxiliares, los tableros para los motores generadores de ex-
citacion, elevadores de tensiéon, compensadores con sus maqui-
nas y los reos tatos.

Da esto resulta que la explotacion de la central de 30.000
kilovatios se efectiia desde una sola sala de distribucién. La ga-
leria situada méas arriba contiene solamente las barras co -
lectoras, da las cuales hay dos, una principal y otra auxiliar.
En la galeria que sigue estan los interruptores de aceite para
enviar la corriente & la barra colectora principal 6 auxiliar. La
siguiente galeria contiene los transformadores de tensién, como
también los instrumentos de medida. La galeria que sigue con >
llénelos Interruptores de aceite para los feeder» salientes y en
la ultima galeria estan los empalmes le cables alojados en ca-
fios de hierro que comunican el tablero con ios motores de los
Interruptores da aceite.

Todos los cables de alta tension estan alojados en tubos de
arcillla que estan en la pared entre la casa de maquinasy la ga-
leria de distribucién y se comunican con los interruptores, aban-
donando la casa por el muro exterior, ramificandose después de-
bajo de tierra. Esta centralizacion tiene el inconveniente que de-
manda una gran cantidad de cables y que obliga & la corriente
a recoger grandes distancias antes que salga de la central.

Una disposicion mas sencilla de la sala de distribucion es la
que existe en la central de 6.000 kilovatios de la 59 Street en
Nueva York. En ésta llega la corriente & alta tension de los ge-
neradores debajo del piso, pasando por los interruptores de acei-
te & las barras colectoras en el piso bajo. En el mismo piso, con
los interruptores separadores de aceite, estan los Interruptores
para los /certera.

Los interruptores de aceite fuaelonan elactricamsate y se
gobiernan desde el tablero principal, el cual esta situado en el
Unico piso superior & éste. Sobro esta piso, que permite dominar
completamente la salada maquinas, estan simados todos los ca-
bleros de distribuclOD.

Esta disposicién tiene la gran ventaja que no llega ni pasa
cerca ai nguua corriente a alta tension.
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Los transformadores para ios motores generadores de exci-
tacion y para el alumbrado de la central estdn Instalados en la
sala de los Interruptores do aceite. Los acumuladoresy ventila-
dores correspondientes estan en el sétano.

La distribucion esta combinada lo mas sencillo posible.

Las barras colectoras estan alojadas en canales de mampos-
teria cementados, apartandose de la practica europea.

Si las tensiones son bajas se suprimen algunas veces los mu-.

ros entre los Interruptores. La parte delantera abierta se cierra
por medio de puertas de vidrio con alambre, amianto, hierro 6
mica.

Los interruptores de alta tensién se hacen funcionar por me-
dio de motores que estan colocados directamente sobre los inte-
rruptores de aceite.

Cuando éstos no pasan de 2.300 volts se actian 4 mano por
medio de palancas.

Los tableros de distribucién se hacen lo méas sencillo posible
de marmol negro 6 piedra alberin. Estan divididos en tantas re-
particiones, de modo que cada una corresponde & una unidadge-
neratriz y asus correspondientes conductores salientes.

Las baterias de acumuladores sirven solamente como auxi-
liares para el movimiento de los motores generadores de exci-
tacion. Para facilitar la carga y descarga de la bateria se uti-
liza la energia de la bateria para el alumbrado de la central.
Los elementos se conectan por medio de reductores dobles movi-
dos a fuerza motriz, que se hacen funcionar con. interruptores a
presién, de modo que cada presion hace marchar al motor lo su-
flcienie para conectar 6 desconectar dos elementos.

No es necesario entrar en mas detalles referentes al equipo
eléctrico de las centrales, pues no se notan casi diferencias entre
las americanas y las europeas, salvo ios que se han hecho ya
notar en este articulo anteriormente.

Para terminar adjuntaremos algunos datos referentes al
costo de centrales americanas.

Los cuadros 6 & 3 contienen los gastos de instalacién en pe-
sos oro americanos por lkilovatio,

Los precios de costo medio estan sujetos a grandes variacio-
nes. La regla por la cual debia resultar el costo de la unidad de
las grandes centrales menor que los de las pequefias no con-
cuerda muchas veces con la realidad; por ejemplo resulta el
costo de una central de 20.000 kilovatios en Washington, en la
cual se ha economizado en tolo sentilo, solamente 67 pesos oro
por kilovatio, mientras que en Nueva York hacostaloel kilovatio
en central de 60.000 kilovatios 143 pesos oro.

Generalmente no se apartara uno en mucho da la realidad si
se calcula para grandes centrales 100 pesos oro por kilovatio.

CUADEO nOm. 6.

Cosio en pesos oro de instalaciones de centrales americanas de 4.000
<i 5.000 kilovatios con motores & émbolo.

Wiy TG
S D iR,

CoDstraooiones subterraneas............. . 3,'1() 5,00
Construcciones en elevaoiéo.............. IUWO 20,V
Tunel para el agna de condensacion.. 1,50 2,75
Conductos de humoy chimeneas.... 2,50 2,75
Calderas oon cargadores automaticos 85U 12.00
Reoalentadores de vapor................... 1.75 2,95
Calentadores de agua.............ceueuinn. 2,0i) 2,725
ExtracQIOn de carbén y caniss....... 1,50 3.00
Ventiladores y oaoaies...................... 10U 150
Bombas y depdsitos de agui.............. 1.OU 1;50
Caferias.....cccouveenveinieeieeene 2,50 6 00
Maquinas impulsadoras..................... 18,0) 22,00
Condensadores de mezcla.................... 510 8,00
Maquinas de excitacion..................... 0,75 1,0)
Generadores..........cccccue..... 1010 12.00
Grua oorrediz»................ 0,25 0:50
I?7ableroB de distribucion... 2l 3,50
Montaje y trabajos varios................ 10 200

7225 107,00

575

OTTADaO NUM. 7.

Costo en pesos oro de inslalacioneadeaentralesamericanas de 4.000
a 5 000 kOnratioH con motores & turbina.

icorBiiy. tt<».
j l«)m<

i o1 [ G V'

Oonstruor.iones subterraneas............ccceceeeeveevennnne. 2,00 2.50
Constrncoioues en elevacio” . 10,01) 15,00
Tunel para el agua de condensacion.................... 1.75 4U
CoQ*uotos da humo y chimeneas...........cccceveunn... 2,50 3,50
Calderas oon cargadores antomatioos.... 8,50 12,0)
Biocalentadorea de vapor.......c.cccccevvveeennnenn. 2,00 2,-50
Ca’entadores de agua.................. 2,00 2,25
Extraccion de carbon y ceniza.................. 1,60 9,00
Ventiladores y canales.........ccccooceeecciveeniieee s, 1,00 1,E0
Bombas y dep6sitos de agua.........cccceeveveerveerneennnn. 10U 1,25
Canerias......cccceeeeeeeeecieeneennn, 2,05 4.50
Generadores y turbina....... . 22,0 25,00
Condensadores de superfiCie.......cccccevvvveeeiceeeeenen. 7,00 10,00
Generadores de excitacion...........cccccevivveeiriieeennnn. 0,79 1.00
Gria corrediza.....ccccccccvveernns 0,25 0,50
Tableros de distribucién 2,00 3.50
Montaje y trabajos Varios..........ccccecceeeevcveneennnen. 1,00 2,00
67,50 94,00

OUADBO NUU. S.

Cotto en pesos oro de instalacion de centrales americanas de 500
a 1.000 kilovatios.

ftus Dk

«ikitmti».

Gonstrucoiones subterraneas.............. 5.00
Construcoionea en elevacion............... 30.00
Tunel para el agua de condensacion.. 250
Caldera con cargadores automaticos . 14.00
Conduc' 03 de humos y chimeneas.... 3.00
Becalentadores de vapor..........c.......... 2.00
Caleatadores de agua......... ........ 2,00
Extraccién de carbon y ceniza... 325
Ventiladores y canale»......... 175
Bombas y depdsitos de agua... 150
Caferias......ccocevieeiieinienneeee 4,00
Maquinas impalsota».. . 23.00
Condensadores........ccccceeveeerieenieeeninnnn 8.75
Maquinas de exoiiajion..........ccccceene 125
Generadores..........ccccoeueenee. 12.00
Grua corrediza................. . 0,50
Tablero de distribucion........ 2.50
Montaje y trabajos varios................. 3,01)
120,011

PUERTO DE MARSELLA ©

Ue>4<-ripcion Guuiaria «lei puerto. EsiaiJulictt.

El puerto de Marsella es, de los grandes puertos de Europa,
el mas antiguo. Su origen remonta, en efecto, a seis siglos antes
de la era cristiana. Hasta hace cincuenta afios, sin embargo, sélo
comprendia una darsena, el Puerto-Viejo {Port-Vieux), situado
en una ensenada natural, admirablemente resguardada contra
los vientos y las marejadas.

Darsenas y quafs.

Actualmeute (19041, el puerto de Marsella comprenda, ademas
del Pori-Vieux, llamado también Darsena Antigua (Ancteafias-
stn), con sus anexos, el canal de la Aduana y la darsena de ca-
rena, las siguientes darsenas:

La darsena da la Joliette, con sus anexos: la darsena de Es-
tacionamiento y la darsena de Comunicacion.

Las darsenas del Lazareto y de Areno, concedidas 4 la Com-
pafia de los Doccks y Entrepdts.

La darsena de la Estacion maritima.

La darsena Nacional.

La darsena de la Plnéde.

La darsena de .Apartalero.

Los diques de Carena.

(i D4 Ik >4acQorlsoa:IKl pr«Mctidaai Mistitarlo da Fomesto da la Republica
arganlina p»ral Sr. D. B. Oarcia da Zufilga, comisionado por al Ooblaroo para
aitudiar los prieeipalas puertos de Europa.
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La darsena del Pharo, destinada al servido del taller de
construcciones de ese nombre.

El antepuerto Sud, delante de la Darsena de la Jolletta; y

El antepuerto Norte, que precede a la darsena de la Pinédo.

La darsena de la Plcéde se construye en virtud de la ley de
17 de Julio de 1893, que autorizé ademas la prolongaciéon dei di-
que exterior del puerto y el establecimiento, en el abra de la
Madrlague, de la darsena de Apartadero para los barcos desar-
mados 6 en demoliciéon y para el material flotante deservicio.

Las darsenas nuevas estan protegidas por el dique exterior 6
rompeolas que tiene hoy 4.145 metros de largo y esta formado
por dos ramas. Una, la del Sud, orientada del S. S. W. al
N. N. E., tiene 1.085 metros de longitud; la otra que va delS. E.
al N. W. tiene 3.060 metros.

Las darsenas estan separadas unas de otras, asi como del
antepuerto Sudy del ant6j)uerto Norte, por traviesas que dejan
un pasaje de comunicacion. Los pasajes de los quals interiores
estan cubiertos por puentes giratorios.

Todas las darsenas son de forma rectangular, con excepcidn
de la de Arene, que se halla frente al punto donde el dique exte-
rior cambia de direccion.

Cada darsena, con excepcion de la de la Joliette, tiene del
lado de tierra uno 6 varios muelles que arrancan del qual de
ribera, y del lado del mar un gran espacio libre que permite &
los buques efectuar sus evoluciones.

En la darsena de la Joliette, especialmente afectada & los pa-
guebotes, los navios no pueden, por falta de espacio, operar de
bordo & quai; se colocan de punta y desembarcan 6 embarcan
sus mercancias por medio de lanchas.

En las otras darsenas los buques operan generalmente de
bordo & qual, ya sea & lo largo del qual de ribera ¢ del qual del
dique exterior, 6 a lo largo de los muelles 6 de los quais de las
traviesas. Los barcos mereautes desarmados en estadia, 6 que
esperan un lugar junto al quai, los paquebotes que sélo hacen
escala para dejar 6 tomar pasajeros, asi como los navios de gue-
rra, fondean en los espacios libres comprendidos entre los mue-
lles, 60 junto a la cabeza de éstos, 6 también paralelamente al
dique exterior, en la darsena Nacional, sobre una linea de ca -
jones de amarrazén dispuesta & cierta distancia de aquel dique.

Ei quai de ribera, los muelles y las traviesas, asi como una
parte del quai exterior, estdn unidos a las estaciones de ferro-
carril por vias férreas y se hallan provistas de gruas hidrauli-
cas. En muchos de estos quals hay galpones de depésito.

En el Puerto-Viejo la profundidad es de unos 6 metros, ex-
cepto a lo largo de los quals, donde ha habido que limitarla a

SUPERFICIES DE AGUA

DESARROLLO DE LOS QUAIS

Utilizables De las darse- De los cana- De loe ToTAL Utilizables
psrael esta- flasde repa- les y de las ante- paralasope-
cionamien- raciones y partes del puer- raciones de
to de losbu- de aparta- puerto abri- tos. embarco y
ques y para dero. gadas pero desembarco
las opera- no utiliza-
ciones de bles para el
embarco y estaciona-
desembarco miento de
los buques
y las opera-
oiones de
embarco y
desembarco
m. ouftd» m G QUACK m.cutd m ewsC
1.471.800 216.605 69.019 179.413 1.936.837 15.912

3 0 4 metros y a menos aun, en vista de la Insuflcleacia y mal
estado de las fundaciones de los muros. En las otras darsenas
en explotacién la profundidad es de 6 & 7 metros junto al quai
de ribera y va aumentando regularmente hacia el quai exterior,
a lo largo del cual alcanza & 10 metros en las darsenas de la
Joliette, del Lazareto de Arene y de la Estacion Maritima y a 18
metros en la darsena Nacional; pero las fundaciones de los mu-
ros de quai no se han llevado en general més abajo da 7 metros,
de suerte que s6lo pueden contar con e~ta profundidad las em-
barcaciones que operan de bordo a qual; solamente hay dos lu-
gares en el interior de las darsenas citadas que permiten el
atraque a embarcaciones de 8 metros de calado. Para la darsena
de la Pioéde se ha previsto una profundidad de 8,50 metros & lo
largo del qual de ribera.

Ademas de tas darsenas de explotacion comercial, el puerto
de Marsella comprende: una pequefia darsena de 5 metros de
profundidad, llamada darsena de carena, situada en el angulo
S. W del Puerto-Viejo y reservada a loa buques que tieneu que
efectuar reparaciones sin necesidad de entrar al dique seco, un
establecimiento para grandes reparaciones con su darsena a flote
de 8 metros de profundidad, seis diques secos de longitud util
variable entre 35y 172 metros y una pequefia darsena para la
demolicién de las embarcaciones viejas.

Los seis diques secos tienen las siguientes caracteristicas:

FrofuDdtdad Profuadidad

1.trgo total. Largo atil. _de agua de agua

4 laeutrada. al fiD"in.

1 181 m .50 172 m..45 6 m. 90 5 ro. 40
2 lio 105 30 5 20 4 20
3 20 85 40 5 0 6 16
4 90 85 40 5 0 5 16
5 130 125 40 6 60 5 70
6 130 125 40 6 60 5 70

Los diques secos estan servidos por dos grupos de maquinas
de agotamten.o: al Norte, una maquinarla de 600 caballos com-
puesta de cuatro maquinas de vapor independientes que ponen
en movimiento otras tantas bombas rotativas de un gasto medio
de 2.200 metros cubicos por hora; al Sur, un grupo de tres ma-
guinas de 250 caballos cada una con sus tres bombas correspon-
dientes, de un gasto da 2.500 metros cubicos por hora.

La construccion del establecimiento de reparaciones fua eje-
cutada por el Estado con el concurso de la Compafiia dalos Docks,
que es concesionaria de la explotacién de los diques secos, etc.

El siguiente cuadro indica para el conjunto de las darsenas
las superficies de agua y el desarrollo y superficie de los quais:

mmm ds t0S 0ais

Alrededor de De los cana- De los

TOTAL Para las Parade- TOTAL
lasdérseuas les y de las ante- vias de poésitos
de repa- partes no puer- circu-
raciones y utilizables tos. lacion.
apartadero. para las
operaciones
de embarco
y desem-
barco.
m m m m. m ouol. m.oaad. m.cuad.
2.054 2.783 861 21.610 552.678 402.333 955.011

{CmiiHuara,)
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