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PALACIO DEL CpLMIRANTE 

Sobre la margen occidental del rio 
Owma, a 10 metros sobre el nivel de su8 
aguas, se levanta, orgulloso de su antiguo 
eriplendor, el historico Palacio del Almirante, 
con&uido en la segunda decada del siglo 
XVI por Don Diego Colon, hijo del glorioso 
Deecubridor, Virrey y Almirante de las 
Indias. La V i i n a  Dona Maria de Toledo, 
sobrina del Rey Don Fernando el Catolico, 
paseo su figura gentil y donairosa sobre las 
amplias y cdrnodas galerias y parece como 
m se proyectara aun su majatuosa apostura 
aobm los solidos muros y se deatacara toda- 



vfa BU opulento budn d pie de k a i b  
ventanas 

Vrrriae veces he examinado con religi080 
ddmbieoto las ruinas del historico dclbrrJY 
y ais contome. Puede decirse que el 
ediflcio eata, relativamente, bien conservado. 
h paredes exteriores e interiores han deea. 
W o  ydi[#~temente la nmAn de loe d o 8  y 
de la intemperie. Solamente han deaapare- 
cido loa techm, los pisos y las dos espaciotw 
galerh o balcones de las dos fachada8 
principaiee, La comnacion de loa muroa 
cedieron muy poco con la caida de loa techoe; 
y enbe las grieks y huecos que dejaron lae 
piedrae deqrendidaa, han arraigado peque 
nas plantas que constituyen, en mi mtir, 
un bello d o m o  que la Nataraleza ha d i d o  
colocar sobre el hist6rico ediiicio. 

Las dimensiones exteriores del edincio 
son 4260 metros de largo por 17.60 de ancho 
y uno6 10 metros de altura, y pienso que el 
mejor medio de'utilizar el edificio sin que 
pierda exteriormente el sello de antigbdad 
y austeridad que lo distingue, ea constnt- 
yendole un techo que arranqde 10 o a0 



centfmeum mas abajo del borde inbrior de 
los muros, El techo lo formarian dos planos 
inclinadoa hacia el eje longitudinal del edi- 
ficio y descansaria sobre los muros interiores. 
Un canal central recojeria las aguas llovedi- 
wre. Este techo tendria la ventaja de no 
ser visible desde el exterior y siempre daria 
al edificio el aspecto de una ruina festonada 
con las pequenas plantas que lo coronan. 
Cualquier otra forma de techo seria mas 
racional y podria darle mas elegancia al 
edificio, pero le haria perder el sello y la 
apariencia de ruina que, en mi opinion, no 
debe restarsele. 

Toda la r e s t a d 6 n  exterior debe con- 
cretsrse a las galerias o balcones destruidos 
y que descansaban sobre columnas y arca 
de piedra. Unas y otros podrian reconsl 
t r u k  con nuevars piedras labradas o cori 
hormigon armado, imprimiendoles el mismo 
m110 de antigliedad que tiene toda la obra. 
El importante trabajo de m t a w i o n  que 
hay que realizar, queda reducido al interior 
del edificio. Loa piws de ambas plantas 
deben haceme a bam de con& con super- 



ficie de m o d a s ,  incluyendo laa doa gaierlae; 
las paredea de  todo^) loa departamen- de 
ambas plantas deben ser estucadas o reve 
tidw bellamente, como 10 egtuvienm en su 
origen? segun puede veme todavia en Jgu- 
nas de las habitaciones. 

Enumerando tendremos, pea, que las 
obras a realizar consistirian en la m-6 
cion de vigas y techos en general; oolum- 
nm y arcos para las galeria8 de ambas 
plantas; pisos de concreto y mosaicos para 
unas y otras; balaustradas para laa galerias; 
estucado8 de todos los cielos-rasos y de todas 
las paredes interiores; dos d e r a s  princi- 
pales; una escalera en espiral; adornos de 
marmol para las habitaciones; puertas y 
ventanas; trabajos de plomeria, instalacion 
electrica; instalaciones sanitarias y trabajos 
miseelanim de menor importancia. 

Por mediciones y calculos que he prac- 
ticado juzgo que el amplio e historico Pala- 
cio podria conservame y convertirse conve- 
nientemente en titi1 edificio, con la suma de 
$30,000 a $40,000 y que sus dos plantas 
podrian dar comoda instalacion a un Museo 



y a una Biblioteca Nacional- u otras do- 
mtea instituciones de las muy necesarias 
en nuestro humilde ambiente intelectual, 
carente en absoluto de estos exponentes de 
cultura que imprimen brillo y gloria a las 
principales capitales del mundo. 

Una pequena parte del antiguo Solar 
del Almirante esta edificada con importantes 
caeas de mamposteria; pero aun queda una 
extension de unos 3,000 metros cuadrados 
aproximadamente, que esta en su totalidad 
adificada con humildisimas casas de madera, 
muchas de elha en muy mal estado y de un 
aspecto pobre y desastroso. El ntimero de 
estas precarias construcciones asciende a 
unas 35 y su valor combinado no excedera, 
seguramente, de $15,000 a $20,000. 

Probablemente, estas casas podran ad- 
quirirse por medio de transacciona de grado 
a grado con los propietarios, o en su defecto, 
por medio de la expropiaci6n forzosa basada 
en la declaraci6n de utilidad pfiblica que 
hiciera el Cangre~, Nacional, y mediante la 
h i t a c i o n  que senala la Ley. Destruidas 
1~ w, el reato del Solar del Almirante 



que quedarfa l i i  y ntiiizablet, podria canm 
vertirse en un bello jsrdin publico, a un 
costo de $26,000, induyendo una hermosa 
balaustrada a lo largo de la calle San 
Francisco, hasta el pie de la Muralla y de la 
Puerta de San Diego, y tambih una artin- 
tica escalingta de acceso a la plazoleta o 
antiguo jardin que existid frente a la facha- 
de oriental del Palacio. 

De desear seria, pues, que el Congreso 
declarara de utilidad publica laa obras de 
conservacidn y embellecimiento del Palacio 
del Almirante y sus contornos, y que votara 
la suma de $ 80,000 o mejor aun de 
$100,000, para talea fines. Inmediatamente 
procedera la adquisicion de las propiedadee 
limitrofes, su desalojo y de9truccion y la 
ejecuci6n de los trabajos que han de conver- 
tir a esas ruinas y sus alrededores en uno de 
los parajes mas bellos y mas utiles de Ia 
Capital de la Repdblica. 



EL m A P A  DE LA REPUBLICA 

( INFORMG OF'IClAL ) 





Santo Domingo, Octubre 27 de 1916. 

Sr. SecFetario de Estado 
de Fomento y Comunicaciones, 

Su Despacho, 

Sefior Secretario de Estado: 
Pltlcerne acusar a V. recibo de m atenta 

nota de fecha de ayer por la que me he 
enterado de que ala Secretaria de Estado de 
Hacienda y Comercio comunica a eae h 
pacho, que el Poder Ejecutivo ha resuelto 
proceder a la impreaidn de una nueva ediciQ 
del mapa de la isla de Santo Domingo con 
varias enmiendas hechas al miamo por el 
finado eedior Casimvo N. de Moya; y que 
desea, por tal motivo, que examine el bofiril 
dor en el cual eatan indicadas dichas enmien- 



das y lo devuelva con el informe correspon- 
dienh. 

 las^ enmiendas anotadas por el senor de 
Moya, en fecha 10 de junio de 1914, son 
relativas a cambios de signos topogrSda 
repmntativos de algunas nuevas Comunes 
y a algunas pequeas variantes en la costa 
Sur. Opino que los primem estan de 
acuerdo con el &tema de signos adoptado 
por el senor de Moya en la oonfeccidn del 
Mapa; pero en lo que rce refiere al nuevo 
k m d o  de la costa, no puedo infomar con 
la exactitud que el cm demanda 

hede asegumm, sin duda alguna, que 
el mnor de Moya util i i  las cartas trazadas 
por la Marina de los Estados Unida, en la 
d4xnamd6n del litoral maritimo de la bpii- 
blica, y que para 1m detailee del interior 
utilizo el antiguo Mapa de Sir Schomhgk 
y loa muitiples informes orala de viajeros 
de todo el pais. No se de ningfm trabajo 
m n a l  ejecutado cientincmente sobre 
el terreno por el eeiior de Moya, como 
bam para el levantamiento del Mapa Na- 
cional. 



Lejoe de mi la idea de restai. meritus a 
la labor de tan distinguido dominkano; peao 
10 realmente cierto es que la loables y 
perseverantes esfuerzos de nuestro ilustm 
compatriota, no han conseguido establecer 
un verdadero Mapa de la Republica, por la 
sencilla razon de que, como muy bien dice 
ei celebre Geodesta ingles Clarke, ta base Ile 
todo levantamiento &mw tim qua 8er 

UNA TRIANGULACION EXACTA. Esta 
trimgulaci6n jamas ha sido malizada en el 
pais. Ni Sir Schomburgk, ni la Marina de 
loa Estados Unidos, ni el seflor de Moya, 
efectuaron operaciones de esa indole en el 
tenitorio dominiamo. 

En honor a la verdad, no tenemos un 
Mapa desde el punto de vista cientifico. 
Conozco personalmente palmo a palmo, por 
decirlo asi, toda la regidn oriental de la 
Berpmia (Provinas~ del ~eybo  y de ~ a c o l  
rh) por haber tenido que recorrerla en todas 
direcciones, en repetidas diligencia8 profe- 
monalea; y puedo awgurar, de una manera 
abeoluta, que el Mapa de! senor de Moya 
esta plagado de importautes e innumemblerr 



em#es de 1- y de detailes que 
r o l t a n a l a v i s t a ~ d a  Y ato micnna 
podra d d q  m absoluta mgWb tam- 
bien, dd reeb del terrifoiio, no porque el 
aeeilar de Noya deacmocJm los sistema 
tecnioos a emplear para la exactitud del 
lemtamiento, &o, mullamente, peque 
no loa eznpleo, q* -ido a la falta de 
iieooi8oa o pmteoci6n. 

Sir Schombur@ fij6 muy a p m h u b  
mente la posiu6n y altaia de algunos pan- 
fos; pero le fui3 impoeible realizar la gigan.~ 
Wm tarea de la tnangulacion y de la 
toppsrafir; la M5uIna de los Estados Unidos 
ha deteminado, geogaificamente, las p o s i m  
ciones de puntos wbF8881ientes de nu- 
cc&m y ha levantado planos de casi todw 
nueetiae puertos; penu, el verdadero levan- 
tamiento, el qpe dara la medida exacta de 
nu&m coetas y de todo nuestro interior, 
ea el levantamiento basado en tFiangulacio- 
nasgeodeeiCaR 

Dice el grsn sabio fran& Faye que 
aloa pueb1lm m8a u-08, fundan sus 
Mapaa entzimphdon~o podMW, m b -  



tras que aloa otrom se conforman con la 
determinaciba e c a  de aigunm puntus 
importantea. Indiecutiblemente, noeJotros 
pertenecemors a la ultima categoria, la de 
alos.otroaii, los menos civilizados; porque un 
Gobierno que no emplee exdenten3 trabjoe 
geodesim, vive a ciegas y dericonoce por 
compleb ea propia casa. 

LaPl mbltipla accidendas de toda gran- 
de extension de terreno, la elevacion y 
direccion de sus montes, los sinuosae replie- 
gues de sua costas, las exactas posiciones de 
sus puertos, ciudades, villas y poblaciones, 
el conocimiento de las hoylls hidrograiicaa y 
de los regimenes de lw rios y torrentes, y, 
en mumen, la perfecta topogratra de toda la 
regida, son datos de irremisible necesidad 
para el desenvolvimiento agricola, industrial 
y comercial y que a todo trance deben porreer 
loa gobiernm de los pueblos progresiatas y 
pujanh. 

La Repdblica en su mayor parte esta 
todavia inexplotada y no debe emprendeme 
ningun eakidio de sus inmensas riquezas, 
miatrae no se haya Ievantado un absipa 



fisico y topografico completo que Birva de 
base a esoe estudios. Este Mapa debe 
basarse en operaciones gedeaicas y en 
lineaa de niveles exactas, convenientemente 
distribuidas, y ejecutadas con precisi6n, con 
el proposito de formar una base segura para 
todas las investigaciones cientificas e indus- 
triales, no aolo del presente sino de todas 
las n d d a d e s   futura^ El trabajo com- 
prendera el establecimiento de monumentos 
o marcm permanentes para la subdivisi6n 
de las tierras, asunto este de vital interee 
nacional. 

Por otra parte, la triangulacion geod& 
sica de la Republica, debe ejecutarse de 
acuerdo con la practica de las damas nacio- 
nes y con una pwcision suficientemente 
elevada para que pueda utilizarse & d o  
con el fin practico de formar el Mam y las 
cartas hidrografms, sino con el propo- 
sito uemtinco de medir un arco de paralelo, 
y contribuir, de eae modo, a la determina- 
cion internacional de la figura de la Tierra, 
muy necesitada de la medida de tales arcos 
en nuestrris bajad latitudea A esto se 



agqara ia detennlnaci6n de la intensidad 
de la gravedad en algunas de laei entadonea 
trigonom6tricaa y el establecimiento de un 
servicio permanente de exploraci6n magnel 
ti* indispensable para los Agrimemares 
y M a r i n ~ ~ .  Con esto, admb de prefitar al 
pafs &cim de verdadera utilidad, se lo- 
graria que el nombre de la Repbblica, tan 
menowabado, llegara a ocupar un pueato de 
honor en la btoria de la Ciencia. 

Loa trabajos geodeaim han de aer loa 
prinleros; segiiirsn los t o r n a  y m8s 
luego las investigaciones geologicas, & &. 
Los i n g e h m  que constituyan las -das 
de triangulacion, las primda de poligona- 
la y l a  prirnwias de nivelacion, trabajaran 
con cuatro a seis meses de anticipaci6n a lrur 
brigadas topqySfi~88, propiamente dichas, 
para que se pueda ad ejecutar todo el tra- 
bajo de la manera maa conveniente. 

El airitema primario de trianguhion lo 
fommran tai6ngulw de 6 a i.2 kiiometros de 
lado y con un error maximo de cien% de 5 
segundos y un error medio no mayor da 2 
segundo8, Eeto darSr un sii9tanaprimario 



bien ajustado y una computacidn excelente 
de las coordenadas geodesicas de las estac 
ciones de la triangulacibn. 

El area total de la Reptiblica podra 
dividirse en cuadrilateros cuyos lados midan 
2 kil6metros, resultando cuadril8tem de 4 
kilometros cuadrados de superficie. En la 
inte&6n de dichos cuadril~tem se esta- 
blecerian monumentos permanentes de con- 
creto y de hierro. El trazado de 1aa llneas 
de divisidn de los cuadrilfiteros daria la 
topografia exacta de la region, con la loca- 
lizacion de todos los senderos, caminos, 
cerros y montanas, rios y arroyoc3, lineas de 
propiedades, aldeas, pueblos y ciudades. 
La nivelacion dar6 el relieve del terreno con 
curvas de nivel cada S, 10 o 20 metros, 
segun la naturaleza del terreno y con fljacion 
de numerosa8 marcas o puntos de referencia 
Esta topografia sera de incalculable valor 
para los estudios respectivos de carretem, 
ferrocarriles, canalizaci6n de dos, irrigaeidn 
de tierras aridas, utilizacidn de siltw y 
cascadas, simplificando las operaciones a 
realizar en los proyectois de las obras pbbli- 



cas, y determinando previamente la via o 
ruta mas facil y &moda y los puntos u 
obstaculos obligados que necesariamente 
haya que ealvar. 

Loa tecnicos especiales para trabajoe 
tan d o 9  y de tanta tmcendencia podrian 
traeiae de ErrpaIia, Mexico, Costa Rica, 
Venezuela, Argentina o Chile, paisea que 
han realizado o estan reslizando identicos 
trabajoe sobre la base cientifica mas reco- 
mendable. Los ingenieros nacionalea pueden 
y deben m utilizados y sus servicios y cono- 
cimientos serian inapreciables por mas de 
un concepto. 

El Congreso Naciond debe votar una 
suma no inferior a $ 400,000, a razon de 
$ 80,000 o $100,000 anuales para tan magna 
o h .  Zloe ingenieros de a Coast a4dd GBO- 
d&a Surrrsy de los Estados Unidos pidieron 
en 19l2 a la Reptiblica de Pana@ con una 
mpei.fiue de 78,000 kildmetFos cuadradw, a 
&n de $12.50 por kil6meh cuadrado. 
Nuestra Republica abarca una extensi611 
aproximada de 50,000 kil6metm cuadrado8 
y no es exagerado pmupuecrtar a d n  de 



$8.00 por kilometro cuadrado. El tiempo 
necesario para d i z a r  el trabajo no bajara 
de3a4aiioa 

Pba concluir esta breve informe, per- 
mltrune, senor Secretario de Estado, hacer 
constar, con todo el debido respeto que 
meme la memoria del ilwtre f d d o  autor 
del Mapa de la Republica, que mi humilde 
criterio, a este respecto, comconsiste! en creer 
innecesaria la publiddn de la -da 
dci6n del Mapa ya mencionado, toda vea 
que las enmiendas introducidas son de 
ninguna importancia y toda vea que una 
segunda ediudn oficial vendrfa a confirmar 
o canonizar los multiples errores de v e ,  
lamentablem@z, adolece dicho Mapa. Ps- 
receme lo mejor en este caso, saim el m& 
ilustrado parecer del Gobierno, dejar como 
esta el Mapa actual, y esperar a que. la 
Republica se levante del triste suplicio en 
que la vemos sufrir, para en oportuno ins- 
tante, emprender con d d 6 n  y ~nerg lrr ,  la 
ejecuci6n del verdadero Baapa Nacional, con 
la suficiente base cientffica qne solo pueden 



ofmcer una trimgulaei6n geadeaica y m 
sistema de niveradonea de precision. 

Muy respetuosamente, 





LA CARRETERA 

Y EL 4UTOMOVLL 





LA CARRETERA Y EL AUl'OMOVtL 

La carretera es brazo 
tendido al porvenir de las comorcas; 
la carretera es astro que fulgura 
la bienhechora luz de la esperanza. . . . . . . . . 
h carretera es el perpetuo signo 

de un pueblo que a otro pueblo ardiente abraza! 
La carretera es luz y movimiento, 

y fuetea, y es  palanca 
pmpulsom de todo lo que duerme, 
impulsora de todo lo que marchal 

. . . . . L . . . .  

~ R I Q U B  MONTANO, HIJO. 

Soy un ferviente enamorado- de los 
fefiocarriies; pero hijo de un pais esenciab 
mente agricola, fuerza ea que tenga mis 
marcadas preferencias por ku carreteras. 



Ya en otra ocasion discuti las ventajas de 
unos y o b  y estableci un paralelo entre 
ambas v h  de comunicaci6n. Hoy pretendo 
puntualhair ciertos hechos; sefiallar determi- 
nadas deficiencias y abogar nuevamente por 
la c0118trucci6n de vias permanentes en la 
Repdblica 

La importancia y utilidad de la comu- 
nicacibn interior de un pais son reconocidas 
uaiverdmente y a fe que no hay pueblo 
sobre la fas de ia tierra que no dedique eus 
energias y sua mcmm a cubrir la imperiosa 
d d a d  de abrirle sendas a la civilizacida 
En las primera8 jornadas de esta centuria la 
Union Norteametiama ha sido uno de los 
puebla que mejor atancibn ha prestado a Ir 
causa de laiJ buenas carreteras. El Congreso 
de la Unidn acaba de votar 1s suma de 
86.000,000 de pesos para emplearlos en la 
co118trucci6n de caminos permanentes du- 
rante l a  pr6ximue cinco ano& Los Estados 
contribuiran con otra sama igual para 
el mismo fin; de modo que se gaatmh 
170.000,OOO de pesos, sin incluir ha fuertes 
sumae que invedidn en el mismo @do 



de tiempo, los d i v m  condados oon sua 
propios recursas. En resumen, ae puede 
asegurar, que aseendergin a 200.000,OOO de 
pesos los gastos que ae habran realieado en 
caminos permanentes al finalizar el ailo 
1920. 

Unos de los pmyectos mas interesantes, 
es el que esa actualmente en proceso de 
ejecucion en el condado de VermiIibn, Es- 
tado de Illinois, como a 200 kildmetros de 
Chicago. Se construye allf un vasto plan 
de carreteras pavimentada que uniran 
entre si tudas las poblaciones y todos loa 
graneros de importancia. El proximo ano 
quedaran terminados mas de 2'70 kilbmetros 
a un gasto aproximado de 1.300,000 pesos. 
Aquel condado contrajo esta deuda para. 
pagarla con un interes de 4 p 8  y en veinte 
plazos anuales, Adjudicose egte contrato 
hace seis meses y I s s  carreteras se constm- 
yen a razon de mas de un kilometro por dfa. 
Cuando esta red de carreteras quede termi- 
nada circulara por ellas mas del 80 p 8  del 
trafico total de la regibn, Aproximada- 
mente 45 kildmetroa se construidm de ladri- 



lloe y loa 186 kil&metfocJ restantes de hormi- 
g6n hidraulico (concreto). La latitud del 
pavimento de la carretera sera de 8 meira, 
con laterales macadamizadcs de 1 
metro, oWendo mi una anchura mfnima 
de 6 metros, suficiente para dar paso a 
vehiculos que marchen en opuefJtss d& 
ciones. El precio del camino con base de 
hormigon y mperncie de ladrillo es de 
$7,W por kilometro y el precio de la via 
con. un m10 cuerpo de honnig6n es de 
$6,000 el kildmetru,. 

Be recogido eatas notas para pmtnali- 
zar hechos fehacientes. El d d a r r i  va 
pasando a la historia Lss ciasicas especi- 
ficaciones que mgian i8 mmcci6n de 
carreterae con afirmados de piedra partida, 
no reepondem ya a las modernas necesidades 
del trafico. 

Los vehiculos automotores van inva- 
diendo loe centros urbanos y rurales y 
mphtando mitajotamente la traccian 
animal. 

Indiscutibiemente los &uniones y auto- 
m6viles peijudican mae las carretem que 



loa vehfdos tirados por beetfris; pero la 
economia de tiempo y de distancia; la - 
vidad de la cirdaci6n y la anulacibh de la 
fatiga del motor, dan a la traoci6n meca- 
nica, es decir, a loa vehicuioa autolmotoreg 
la preferencia para el transporte de pasaje- 
ros y mercad& Siendo mas destructores, 
lo que urje remediar ea la arreteFs y por 
eso hay que construirla con rnateaiales que 
iresistan la accion a que el nuevo MCO las 
wmete. 

En la Republica se han construido 38 
k i l 6 m e h  macadamizados de la Carretera 
del. Omte a un costo de cerca de medio 
mill6n de pesoei. Sin incluk 1063 puentes, el 
precio del kilometro alcanzo de 9 a $10,000. 
La carretera esta actualmente en un lama- 
table estado de deterioro. El desgaste del 
macadam se acentua, lue hoyos y bachee se 
multiplim y la obra ir4 a la ruina inevitable 
si no se le atiende a la mayor brevedad. 
Tambien se ha constru!do un tramo de 
Carretera al Ci'bao S d n  de $6,000 el 
kilometro; se construye en la actualidad un 
tramo de la Carretera MacsJis-Hato Maym 



iSegbo, a iudn de algo menoa de $4,000 el 
kilomstro, Veae, pues, como ha ido disminu- 
yendo d precio del kilbmetro de carretera 
n m d d d a  No debemos diacritir aqui 
lae camas de tal dismiihuci6n, pero sl debe- 
mari declarar enfBtic8mente que d a  preh 
ribie que el precio amendiera y que el ualo+ 
Wl de la carretera fuera permanente. 
Nec88j&moE carreteras a todo trance, pero 
d e b a m  aspirar a construirlas de modo que 
sean duraderas, que exijan poco y barato 
emiawtmhbto y que loa materialea que la 
constituyan sean la ultima expresibn de la 
ingenieria y respondan a las ultimas djen- 
ciaa del t M c o  moderno. 

La reparad611 y co~lsewacidn de las 
cux3eteias sehacecadadia 
mas cuatosa, a medida que el trafico auto- 
movilista se multiplica Los vieja metodos 
de comac i6n  han perdido su .ddencia 
porque han -o nuevos elementos y se 
han planteado I W ~ ~ ~ O B  prob1e~gll 

El pmcdmiento para entretener y 
repSrar 1- carretenis antee de la invenci6n 
del automdvil, consfatid en lparaciona 



periodicas por tramos que variaban afio por 
ano? y di6 buenos resultados mientraPJ la 
traccidn se verificaba con motores animales; 
pero tan pronto como aparecia el vehiculo 
antomotor, el antiguo procedimiento resuito 
poco satisfactorio, 

En una carretera de superncie bien lii 
y suave, la d 6 n  de la rueda, normal al 
camino, &lo depende del peao del c m ,  y 
sus efectm son id6ntic08, ya sea dicho cam, 
movido por la fuerza animal o por trsccidn 
mecanica; pero como existe una notable 
diferencia entre los pesos de los carros 
comunes y los sutomotores, los efectos del 
M c o  tienen necesariamente que ser di* 
tintos. 

La accion normal, debida al peso, 
origina la trituracion del matdal consti- 
tutivo del afirmado. Si el recebo tiene un 
pobre coeficiente de cohesion, el macadam 
sera siempre una d6bil macola incapaz de 
registir la accidn del trafico. h a  carrog de 
gran peso causaran el resbalamiento de unm 
piedras mbre las otras y la friccion produ- 
cir& e1 deagaste, Podra remediame el mal 



empleando una clase de piedra de extrema 
dureza y un recebo con un alto coeficiente 
de cohesidn; o empleando una clase de 
recebo que si llegsse a perder su cohesi6n 
pudiera adquirirla de nuevo por medio de 
loe agentw atmasfericos y del trafico mismo, 
o por medio de algun procedimiento poco 
C O S ~ .  

Respecto a las acciones tangencialea de 
las ruedas aobre la superficie lisa y suave 
del camino, hay que advertir que no aon 
identicas en una y btra clase de traccion, 
En el tiro de bestias el componente tangen- 
cid tiene siempre la misma magnitud, es 
Wempm invariable. Fa el eahierzo del 
animal. directamente aplicado, el que debe 
vencer o balancear ya el peso del carro, ya 
lainercia debida a la celeracibn o ya la 
mistenda del aire? contraria al movimiento; 
pero en la traccibn de un automotor la 
marcha ea unicamente debida al componente 
tangencial y este debe balancear, sin men- 
cionar la resistencia a la rodadura, ya el 
componente del peso paralelo a la rasante 
del camino. ya la fuerza de inercia debida a 



Ir d d 6 n  o ya h resisteacia del aire, 
dempre proporcional al cuadrado de la 
velocidad. Las ruedas de un vehiculo 
movido a sangre no hacen daiio de conside- 
raci6n al camino, con tal que no me usen 
frenos o retrana; pero las ruedas motrices 
de un automotor adquieren un movimiento 
rotatorio que origina, ademas de la roda- 
dura, un resbalamiento supedcial muy 
destructor del drmdo. 

Por otra parto, es a6n mayor la diferencia 
entre las respectivas dhxciona de la accion 
tapganciai en las dos clases de traccion. En el 
tiro animal, la aoci6n tangencial del camino 
eobre las ruedas adquiere la direcci6n de la 
m&; pero en la traccion automotora la di- 
recci6n es invem a la misma mar&. De ahi 
que en e1 primer caso, cuando la rueda tropie- 
za con una piedra separada del h e  de la 
carretera, sea empujada hacia delante, 
aunque debilmente, y tienda a permanecer 
bajo la rueda mientras esta pasa; pero en el 
segundo caso, es decir, en la traccion me& 
nica, la rueda ejerce sobre el ohtaculo una 
&6n de 8mpuje hacia atras l i ~ d o l o  en 



direcci6n inverss a la marcha. Este hecho 
eai muy importante cuando las ruedas tienen 
llantas eiasticm, corno 1w neumaticos de 
los autom6vilea. Si la accibn tangencial de 
la rueda sobre el camino, adquiere una 
direccibn definida, la reacci6n del camino 
sobre la meda, igual en valor absoluto, 
asume una directa oposicibn. Asi, pues, en 
la traccion a sangre el camino atrae y hala 
la llanta tangencialmente en d i i d n  con- 
traria a la marcha, en tanto que en la traccion 
meciinica, dicha accion se ejerce en la 
misma direcci6n del movimiento. La elas- 
ticidad de la llanta origina en el punto de 
contacto con el camino, una ligera defor- 
macion que impele la llanta hacia atrarr en 
el primer caso y hacia adelante en el 
segundo. Cuando la rueda gira, el punto 
de contacto con el camino mbii a d a  
instante y la parte de llanta deformada, al 
separarse del camino, tiende a recobrar eu 
forma normal, hacia adelante en la W 6 n  
animal y hacia atras en la automotora. En 
el un caso, la piedra eeparada del firme y 
que okitaculiza la rueda tiene, por lo tanto, 



una WMada tendencia a permanecer bajo 
la llanta; pero en el otro cario dicha piedra 
es impulsada hacia atrb mas o menoe 
violentarpente. 

Por otra parte, hay que tener en cuenta 
que la acci6n tangencia1 ea mucho mas 
energica en larr autombvile9, y que ademas 
estos redizan una especie de raspado sobre 
la superficie de! firme atacando el material 
-mcebo-que llena los intersticios de las 
piedras, pulverizandolo e impeliendolo fuer- 
temente hacia atras. De ahi, las espantos& 
n u k  de polvo que producen las ruedas 
matrices de los autom6viles, especialmente 
cuando marchan a grandes velocidades. 

Cuando la m t e r a  esta bien conaefi 
vada y tiene su superficie muy lisa, las 
ruedas del vehiculo marcharan siempre en 
una mtaci6n continua, y por lo tan&, el 
centro momentaneo de mtaci6n ira despla- 
zandose asi mismo y ocupando uno por uno 
Wm los puntos de la rueda y del camino, 
sin solucion de continuidad. Pero si la 
carretera tiene aspera la mpdcie ,  la rueda 
al tropezar con alguna porcih sobreelevada 



o deprimida, efectuara el contacto con la 
superficie pasando violentamente de un 
punto a otro de la circunferencia. Y tendrti 
efecto un choque que originara una perdida 
de fuerza. 

Cada choque, en la traccion animal, 
engendra contra el obstaculo una preaidn 
hacia adelante correspondiente a la fuerza 
perdida. Toda piedra u obstaculo quedara 
sometido a una presion en la direccion de la 
marcha y producira una disminucion efimera 
en la velocidad, que sera recobrada despues 
del choque, a costa de un esfuerzo suple 
mentario. Dicho esfuerzo, correspondiente 
a la aceleracion, no influira sobre la magni- 
tud de la accion tangencial de la rueda 
sobre la carretera, y la accion tangencial, 
despues del choque, siempre sostendra una 
direccion en el sentido de la marcha. Pero 
cada choque, en la traccion del autombvil, 
produce, lo mismo que en el caso anterior, 
un empuje o percusion hacia adelante con- 
tra el obstaculo; despues del choque, y para 
recobrar la velocidad por medio del esfuer- 
zo suplementario del motor, es necesairio 



diri arfgm a iu conaiguien@ ace ld6n .  La 
magnitud del eafuem tangencia1 e j m o  
par la rueda del antom6vil sobre la carrete- 
ra, depende notablemente de dicha acelera- 
d6n y, lo que ea m& Unportante, su direo 
d6n ea mmpm contraria a la marcha. Por 
sso, la piedra u obst8cnlo puede resistir al 
deeplnrnmiento cuando la tracci6n es animal 
y por el contrario, cuando la tracci6n ea m e  
chica, la piedra se afloja y se la impele hie- 
ra de rru dio.  

V e m q  pues, muy claramente, que mien- 
faas memm suave wa la superficie de ia ca- 
rmtera, m b  d b l e  ser6 a los efectos d e  
tructares del Wco, especialmente del tra- 
fico automovilista. 

Estas consideraciones ma demuestran, 
hasta la: evidencia, odmo estg condenada la 
Carretera de4 Oeab a una ruina inevitable, 
tads vez que cada dia que pasa aumenta la 
mpw,a de mpeniiae. 

Sin nteflciomr los puentes de tItabow y 
de a M d m  Viejas, con ws pita en mtado 
ruinom, y sin condemar acerbamente la h- 
d i f d a  con que se o b e m  el Wco sus- 



pendido en la actualidad a orillas del d i -  
guar, por la destruccion del tramo cemtral 
del Baddn, a causa de uno de los dltimoa 
temporales, hay mucho que decir con una 
simple y rapida ojeada que se Cija s o h  
el afirmado de la carretera. 

El macadam esta descarnado; abundan 
los hoyos y los baches; las curvas han per- 
dido, por el desgaste, su periil Mnaversal 
primitivo; los dcsagiied laterales estan com- 
pletamente obstrnfdos, llenos de aterramien- 
tm y de vegetaci6n. No se entretiene la 
camters, no se la cuida. Y los automovi- 
les, dia por dia, raspan el macadam, lo pul- 
verizan. Pero no condenemos a loa automb- 
vilee, pues ellos constituyen el mejor medio 
de locomocidn actual, y necesario es hacer- 
los llegar al msrri apartado rinc6n de la Re- 
publica. El autom6vil es - simbolo de PFO& 
peridad y hay que abogar por su mayor ge- 
neralizacion. 

Lo que debemos hacer, por necesidad y 
por decoro, es entretener y conservar lo ya 
hecho; defender de la ruina lo que cuwts 
tanto dinero a la Reptiblica. Necesario es 



eort6mm.r mWcamente lo consimido y 
tratar de introducir loa &temas modernos 
que rigen la constnrcci6n de carreteras en 
loa paises que van a la vanguadia de la ci- 
viiiurc36n. No construyamm mas carrete- 
ras efimeras; coiIgtruyam0is las modernas 
carreteras permanentes, las que reeieten con 
eficacia la d 6 n  demoledora del WCO aw 
tomotor. 

Irnitema al peque1io condado de Vere 
milion y convirtamos el dinero de la Repti- 
blica en espldndidas cintas grises de hormi- 
gbn, que engalanen la tierra nacionai, reci- 
biendo sobre sus duras e indeformable8 su.. 
pertlcies, los productos BgrEcol<)-indwtrialea 
y ofreciendo amplia FeSistencia a las condi- 
ciona climatologicas y a la d 6 n  de~truc- 
tora del trailco automotor, predilecto de los 
p a h  previsores y pujsntern 





HULLA BLANCA 





HULLA BLANCA. 

El hombre primitivo se maravillo cuan- 
do del choque del silex y el pedernal, toscos 
y pesados guijarros, surgieron las brillantes 
estrellitas esplendorosas, generadoras de 1 a 
luz y del fuego. 

Los bosques milenarios brindaron duran- 
te centurias, y seguirian brindando, abun- 
dante y barato combustible, Con el trans- 
curso del tiempo laa industrias prosperaron; 
el cerebro humano produjo la maquina de 
vapor y los bosques i ngenh  no aportaron 
ya la calidad de calorico concentrado, indis- 
pensable al progreso industrial, 



La supe&ie de la tierra no oh.eda el 
n e o  combustible apropiado, pero las 
entranas del globo guardaban, y loa regala- 
ron al hombre, inmensos boaquea enterra- 
dos; y la madera, anta  blanca o amarillen- 
ta, subio desde el fondo de las minas, negra 
y reluciente. 

El csrbon de piedra, hulla negra, abas- 
teci6 las industrias. F'u6 colocado en el hol 
gar de las calderas, didsele fuego y loa Btol  
mos de aire cayeron preamma sobre las 
ascuas engendrando calorico, que ea fuerza 
g m trabajo. 

La estadistica mundial advierte que loe 
yacimientos de combustible mineral van 
dando senales de agotamiento. Pero, afor- 
tunadamente, F d a y  se entretuvo, como 
en faena infantil, con un carrete, un iman 
y una aguja Movio el carrete en pmencia 
del iman, ya acercando uno al otro o ya a le  
jandolos, fijd los ojos en la aguja y obser- 
v6 y dedujo que en el carrete, a lo largo del 
conductor metalico, circulaba una corriente 
electrica. El juego infantil de un sabio hol- 
ga& produjo la dinamo, uno de los inven- 



toa m8a pod- y mblimes del genio hu- 
mano. 

El trabajo que eeteriimente ee pierde 
con la caida del sgua en el seno de las abrup 
taa montanas, sobre las duras rocas de loe 
despeiiadems, es recojido en potenta tur- 
binas, que al girar traaladan a la dinamo el 
movimiento y lo convierte en corriente elec- 
trica, que ha de ser luz magnifica y fuerza 
poderosa. Y asi vemos como queda exclui- 
do el carbon de piedra, hulla negra, para 
dar paso al agua, hulla blanca. 

Los cursos de agua, al bajar de las mon- 
tanas, constituyen un maravilloso generador 
de energias, Toda diferencia de nivel, re- 
corrida por el agua, produce, por efecto de 
la gravedad, una cantidad de trabajo que al 
ser recojido por un receptor hidraulico, y 
bumitido a la dinamo, queda transforma- 
da en corriente electrica. Si el caudal del 
curso de agua, en litroa por segundo, es re- 
presentado por Q y la diferencia de nivel 
por H, tendremos que 

Q x H 
= Caballos de Fuerza, 

75 



o ma la potencia tebrica del dto. (El csl 
ballo de fuersa ee el trabajo necesario para 
levantar 76 kilogramos a 1 metro de altura 
en 1 segundo). Como loa choque8 y roza- 
mientos del agua originan una m i d a  con- 
dderable de M a j o ,  la tu rb i i  solo aprove- 
cha el 75 u 80 % de la energia del agua que 
la pone en movimiento. 

Nuestra Rspablica esta camada por gran- 
des cadenas de mantafias y surcada en ta- 
das direcciona por una red maravillosa de 
r h  i n n u m d l a  que, mrpenteando, rue- 
dan y precipitan sus aguas dede granda 
alturas, ocasionando dicha velocidad la pro- 
duccion de inmems cantidada de f u m  
vivas que eetenlmente se pierden por el &o- 
que y frotamiento del liquido sobre Ias 
rOC881 

Ahi tenemos los dos Yaques prodigiosos, 
el Yuna, el Rio del Medio, el Jimenoa, la R& 
cha, Sonador, iza, Savita, Comate, E1 Ata, 
h a ,  Higuero, Romana, niguamo, Quia- 
bon, Anmuya.. ofreciendonoei el elmento 
de riqum mas facil de explot&6n y que pro- 



porcionaria exdente y abundante fuerza, 
siempre segura y econbmica. 

Millaiee y m8s mi11am de  caballo^ de 
fuem perdiendose indtilmente durante mi- 
llares & anos, Aprovechemos la energia 
que continuamente se nos va al mas; aprol 
vechemw la fresca sangre de la tierra, la 
bendita hulla blanca, y convirtamo81a en 
fuerza motriz de nuestros tallema y en di- 
vina luz de nuestsos hog~res. 









La ciudad de San Pedro de Mmris acL 
ba de obtener de la Hon. Camara de Dipu- 
tada la autoridbn consiguiente para la 
ejecucion del contrato que aquella municipa- 
lidad habia firmado, ad-refereildum, con el 
Contratista de Obras senor Francisco Esca- 
lona de Catre, para la instalacibn de un 
Acueducto. 

A este respecto y ya que la obra con to- 
da probabilidad habra de ejecutarse dentro 
de un plazo no mayor de doe anos, juzgo 
oportuno hacer algunw breva considera- 
cirmes relativas a diversos reconocimientos 



practfcadw por d, en distintas oqdonea 
en que diligenciae profmionales me hicieron 
obiigatario el recorrido de lae comarcas y 
&entes que las riegan, y que d a -  
mente habra que estudiar cm detenimiento 
para resolver el taerio problema actual del 
abastecimiento de agua 

Rfo HIGUAMO~ - Casi la generalidad de 
loa habitanbe de la ciudad siempre ba peno 
sado que el Salto del Higwurio ea el sitio 
apMpiado para embalsar Im agws y conda- 
eirlua, por gravedad, hasta laa calles y dia- 
tribuirlas en todo8 loa hogares* La &tan- 
cia del Salto a la ciudad no alcanza a 28 
kil6metm y la al- de aquel sobre beta, 
no baja wguramente de 26 metros, El si- 
tio es ideal para el emplazamiento de una 
Presa de ernbak. El lecho del rio es alli 
escalonado y esta constituido por una roca 
dura y compacta, inmejorab1e para unr bua 
na fundacion. No he aforado la corriente, 
pero se puede asegarai. que su gssto no solo 
abasteoer& muy holgadamente lac ciudad, ~ i -  
no que podria servir para el riego de los 



campos de los Ingenio8 &mueib y Angelina, 
que necesariamente serian cruzados por la 
c~a1izacion. Desgraciadamente, todo pa- 
rece indicar que dicha agua no reune condi- 
ciones de potabilidad. Parece cargada en 
exceso de carbonatos de cal y magnesia, 
con un crecido peroentaje de materias in- 
crustanb Per;gonalments he viato las in- 
crustaciones que dejan loa filetes liquida 

las rocas por donde m dealhan y, to- 
mando el agua he sentido ia ~pesadez~ que 
la caracteriza. 

Rfo Soco.-TambiBn se insinua que este 
rio ofrece, en inmediaciones del poblado cRa- 
m6n Santanar, especialea ventajas psra el 
establecimiento de la Toma del Acueducto. 
Conozco todos aquella alrededorea perfee 
tamente y puedo asegurar que el sitio es 
inferior, en todw respectgm, al Salto del Hi- 
o .  Laa aguas del Soco no podrian 
venir por gravedad, por falta de altura o 
desnivel indispensable. Habria que ir a es- 
tablecar la Toma a machos kilometros - 
arriia, q u i d  a 40 o M) kilometros de &tan- 



cia de la ciudad; o seria necesario, en su d e  
f a ,  esestablecer un alto ~e9e~or io  y elevar 
mecanicamente el lfqaido para ganar altura 
y poder entonces deslizarse por la taberia y 
iiegar a la ciudad con suficiente pre8i6n. 
Ambos 15013, Higuamo y Sooo, tienen pareci- 
dos regimenes y sus caudales son probable- 
mente de igual magnitud. 

Aasao~o.Es~u~~~~).-Esta es una p- 
queiia corriente con un curso de unos cua- 
tro kilometros de longitud, que a b v i e a  
pastos y aanavdes, yendo a dea~amar BU 

aguas al rio Magua en un punto dtuado oo- 
mo a medio kilometro mas arriba del p u e ~  
te del ingenio &nsueio. A unos quinientos 
o seidentos metros de la desembocadura de 
este arroyo, aguas arriba, vense afluir al 
cauce debajo de las piedras, pequenoa ma- 
nantiales que al brotar de diversos sitios 
reunen sus aguas en al fondo o &6n del 
arroyo. Aunos veinfe metros m& abajo 
determine el gasto del arroyo represandolo 
para conwguir que iaa agusiir se des- 
en su totalidad dentro de un peque50 canal 



de madera construido al efecto. Conocidas 
la longitud y aeccibn del canal, y determinada 
la velocidad del agua, m 1 t o  que el caudal 
de la corriente no excede de ocho l i tm por m 
gundo. Levantada una reprma de madera se 
hizo derramar el lfquido por una escotadura 
de 5Q centimetros, observando, en 'kpetidaa 
ocasiones, que el cauda1 nnnca nubio de &o 
litros par segundo. La elevacion ea tan baja 
con respedo al rio Magua que en la ultima 
d e n t e  de este rio n~ solo fueran represa- 
das las aguae del arroyo sino que el rio inun- 
db una grande extension del cauce de -1, 
cubriendo loa manantialee con una profundi- 
dad de i.50 metrw6, se pudo obmrvar 
en las msrcsa que en lcm atboles y en el te- 
-no dejb la inundacibn. La distanda en- 
tre los manantialea del Estudi110 y la pobla- 
cion, es de algo m& de 16 kildmetjKIs. La 
cantidad de agua dorada es del todo insan- 
dente para el abastecimiento. Cahlando 
una poblacion doble a la actoal, ea decir? 
20,000 a-, a razon de 200 litme por ha- 
bitante, tendrems que una descarga de 
4,000,000 de litros cada 24 horas es la que 



vendria q saWamr las necesidades de la 
ciudad. Debese esoojer, pua, una fuente de 
abastecimiento capaz de suministrar, por lo 
menoa, M) litros por -do, Dicha9 manan- 
tiaia pueden rnejoiarae y aumentame en 
caudal, exmmdo alrededor de allos una 
gran hoya o tazq pequeno resmorio, que 
recibiera y reuniera todas las aguas. Ele- 
vando estas a uno de los cerroa vecinos o a 
una tmwieposito, podria entoqcw el liqui- 
do llegar par gravedad a la poblacibn. 
Pero seria de imperiosa necesidad mear 
mpletamente la cuenca del arroyo, en don- 
de actualmente pastan muchisimos animales 
y protejer la Toma cdh muros para evitar 
la c o n ~ s c i b n  que producirian 10s de9per- 
dieios de los mrraies vecinos y evitar que las 
aguas del M- en timpolil de grandea 
avenidas, inundaran el cauce del aroyo. 

Rfo Azvf,-Eate Mp~rtante Mbn- 
tario del rio Magua, que a BU vez lo ea del 
Higumo; tiene BU orijen en lae praderas del 
Azuf y de Mata de Palma; mmm un trayec- 
to de &unos kil6metros y vierte sua aguas 



en el Magua en un punto ~ituado a 20 kilome- 
tros de la ciudad. El aforo de eda mrrien- 
te fue prrzcticado a un ki~d~etr0 de la con- 
fluencia y a 20.50 kil6metros de la dudad. 
En este punto el rio presenta un cauce mot~ 
so y las agum han perforado un canal o ?m- 
cha por donde discurre la totalidad de la 
corriente, des@ de resbalar por encima 
de una pequena cascada. Medida la longi- 
tud de la brecha, su anchura en diversos si- 
tioa y la profundidad del Ifquido en tantoa 
puntos como fueron necesarios para obtener 
una seccion lo m8s perfecta posible del cau- 
ce, ae obtuvo con un flotador, en repetida 
pl.acticas, la velocidad de la corriente. 
Con eeitos datos el gasta qued6 fijado en 415 
litros por segundo, cantidad m& de ocho 
veces superior a la mlnima de 50 litrog a 
que ya se ha hecho referencia. Debese ad- 
vefiir, ainembargo, que este d e  fue prac- 
ticado dnw dias despuels de una crecida del 
rio, y que, naturalmente, no daria el mimo 
resultado si se practicara en la epoca de l a  
grandes secas; pero ea de creerse que atin 
cuando el aforo se r e d h e  en eaa dpoca el 



qdtado  que se obtuvierap seria Stampm 
favorable. Debido a la poca altura alli rei- 
nante d a  neaietrrio bambear el agua a una 
Conddarable altura. 

Toda la cuenca del i40 A9af, como la de 
los rios H@mop Magaa y Soco, la comp6- 
nen terrenos comunercm en donde predomi- 
~ ~ ~ e r f a n z a ~ o s  y r e ~ ~ e n e u t o l  
tallidad- y en ambas maqgene~ existen la- 
bmnmu y viviendas; de manera que ai ef* 
Wir latoma pani .el acuednto en adquiera 
de eetoa ries, habria la n d d a d  de delimi- 
tar una urnay declarsrla 
evitar posibla contaminaciones en las aguas. 

GIIDTA O ~JENTE DE ANGEUNAFA 7 
kilumeh de la poMacibrit rodeada par 
canaveraia de este Ingenio, ee acuah 
esta fuente mbterranea. La gruta es toda 
de roca d c h a  y ofrece una bajada con- 
venientemente escalonada con rnarnpodmh 
yhimopor IrrAdminrstracr . . '6n de e a  Gen- 
tial. La boca o e n W a  ea amplia y toda 
la bajada ofrece una inclinacion de 0, ea- 
-do la supwcie del agua a una profandi- 



dad de 53 metros, respecto al terreno exte- 
rior. 

La profundidad del cuerpo liquido es 
variable; al centro presenta una hendidura 
chica como de 7 metroa de profundidad. 
El agua parece ~ i e r  abundante y el Ingenio 
la ha venido~utilizando durante varios anos, 
riin haber dado senales de agotamiento. Si. 
despub de practicadm algunas experiencias 
que determinen la cualidad y cantidad de 
agua disponible y el regimen de dicha fuen- 
te, resultase esta apta para servir de abas- 
to a la ciudad, el problema a resalver seria 
sencillisimo y el coste de la obra, relativa- 
mente moderado. 

Esta fuera de toda replica que los abaa- 
tecimientos mbterraneoa son inmenaamente 
mas ventajosos que lors superficialerr; pero 
con toda probabilidad se puede megurar que 
la; municipalidad tendrii que recurrir a uno 
u otro de los rios O arroyos mencionados. 
Las cuencas que los surten estan m&s o me- 
nos habitadas y a dichm rios van a parar 
infinidad de inmundicias. Se neceaitarari 
grandes reservorios de decantacidn o lechos 



de arena para la filtracibn natural o el m- 
pie0 de coagolantes pra la fi'ltracidn m& 
nica. Sera indispensable, como queda dicho 
mas arriba, la delimitaci6n de una sona w i -  
taria einviolable que proteja y pongo a salvo 
de toda contaminacion la toma de abasteci- 
miento. na,y que agotar todm los recursos 
imaginables y entre- a la tarea, sabia y 
generosa, de adquirir una faente de abasto 
que garantice la salud y la tranquilidad de 
los hogarea 



EL EMPUJE DE LAS OLAS. 





SL B - m  DE LAS OLAS. 

aParece mentira.. . B es la frarre que pro- 
nuncian los labios de todas lw personas 
que, de d o  en el Malec6n, c0htempia.n el 
acorolzado Memphis, ayer tan imponente, 
poderoso y amenazador y hoy postrado, ven- 
cido e inerte. 

Sobre la dura roca yace el monstruo-gi- 
gantesca mole f4rrea-estatico, empujado 
por la furiosa dinamica del mar embrabe- 
cido. La fuesta ciega de Ia Naturaleza en- 
loquecida,, lo arrastro sin respetar su enor- 
me peso ni su gran resiatenda: y ea que la 
violencia del empuje de las olas, a las veces 



 adquiere^ proporciones temiblemente des- 
tructoras. 

Analizando hecha y constatando e$tra- 
gas sufridw en obras de puertos realizadas 
en algunos litorales maritimos. de Europa y 
America, se ha podido deteminar y medir la 
fuema del empuje de las olas. Monolitos de 
hannigan de 40 y 50 toneladas de peso han 
sido amancado$ por la accidn del oleaje, de 
sus sitios de ernp1ZllERtnientoei en rompeolas 
en constnicci6n, o ya definitivamente mns- 
truido~. Esos efectos, atudiados y caleu- 
labos, han dado el valor del empuje. 

Renere el distinguido ingeniero J. M. 
hter ,  Director en Jefe de las Obras del 
Puerto de Valencia, actualmente en cons- 
trucci6n, que auno de los ultimos tempora- 
lea arrastro das bloques de enlace del rom- 
peolas y cuyas superncies de d 6 n  no po- 
dfanser o t w  que las caras expuestas al 
mar directamente. Estos bloquea cubicaban 
22.98 metros, y era su peso de 60.87 tonela- 
das; y aun cuando se hallaban por debajo 
del nivel del mar, no debe descontarse la 
parte de peso @CO pedida por la in- 



mersion, pues siendo mayor la al- de lasl 
olas (de 5 11 6 metros) que la de del bloque 
(1.87) este quedaba al aire libre oponiendo 
todo su peso efectivom. 

Suponiendo ahora, con el ilustre ingenie 
ro italiano Luiggi, autoridad indiscutible en 
la materia, que el coeficiente de razona- 
miento de los bloques al ser arrastrados h e  
rizontalmeiite, sea de 0.76, resultara que el 
esfuerzo necesario para moverlos, puede va- 
lorarse en 0.76 x 50.87- 38.16 toneladas que 
corresponden a 

38.16 - 13.34 toneladas 
1.87 x 1.67 

por metro cuadrado de supeFfie expuesta 
al choque de la ola. Esta fuerza ea el pro- 
medio del empuje ejercido mbre la superficie 
del bloque. 

La experiencia ha demostrado que el 
esfuerzo maximo de las olas observa al 
nivel del mar, disminuyen'do tanto en senti- 
do ascendente como descendente. Este em- 
puje maximo ha sido escrupulosamente ee- 



tudiado, y tanto Marva en su famoso tra- 
tado de Mecanica Aplicada, como los &le- 
bres ingenieros Quinette, Banberig, Corde- 
rnoy, Bombiani y Laroche, en sus O h  de 
hierh,  fijan como limites del esfuerzo de 
las olas, 30 toneladas por metro cuadrado. 

Consid6rese, pues, el tremendo y aplas- 
tante empuje que Ias olas ejercieron sobre la 
superficie del casco del MmphU y se tendra 
una esplicacion sencillisima de la fw, aPa- 
rece mentira. ., n que pronuncian los labios de 
todas las personas que, de codos en el Male- 
cbn, contemplan el acorazado ayer tan po- 
deroso y ya hoy del todo inerte..,. 



PROBLEMAS C R P I T ! ~ ~ U S  

C p c ~ ~ P a v i m ~  





He aqui las tres grandes necesidad@ de 
caracter inaplazable, que la Capital de la 
Repiiblia reclama urgentemente. Es del 
todo punto inconcebible que la historica ciu- 
dad del Ozarna haya. permanecido, desde su 
furidaci6n en las postrimerias del siglo XY, 
sin dar cump1ida realizaci6n a esos tres im- 
prescindibles atributos de toda urbe que as- 
pire a ser limpia y moderna. 

Es un escarnio s la Higiene que se pro- 
bngue por mas tiempo el uso cotidiano de 
l a  estancadas aguas de nuestras seculares 
cisternas; es un bofeton a Ia sanidad y al 



OQYlfit, proseguir depositando los desperdi- 
cios de nuestros hogares en hoyos inmundos 
y pestilentes; ea un insulto inaudito a la ci- 
vilizacion loa insufribles lodazales, el aspecto 
lastimoso de las calles de la primera ciudad 
de la Reptiblica. 

Alguien murmurara: #Cada loco con su 
tema.. A; y esta es la pura verdad. Mi l e  
cura no consiste en ewribir sesudos articu- 
los de palpitante actualidad politica, sino en 
emborronar cuartillas sobre asuntos de palo 
pitante actualidad profesional; mi Idcura no 
consiste en sur& dimes y diretes sobre par- 
tidos y sobre sectais mas o menos privil* 
giadas. Mi lomira estriba y se timenta so- 
bre la inconmovible base de mis grandes m- 
helos.. ..Por eso d b o ;  por eso molesto al 
pfiblico para que me lea, porque aspiro a 
pregonar, incesante y publicamente, las 
grandes necesidades nacionales y a ofrecer 
mi ayuda idnitesimal a las obras publicas, 
de imperiosa e indispensable ejecucih. 

La Capital de la Repfiblica no tiene 
agua, no tiene canalizacibn sanitaria, no tie 
ne pavimentos.. . Esto es sencillamente la- 



mentable, amargamente desastrosa Hay 
que dotar la ciudad, a todo tranoe, de estas 
obras, aun cuando para ello fuere necesa- 
rio afectar los intereses de las geileradonea 
venideras. 

El acueducto a lo primordial. Debese 
acometer la ejecucidn de la obp sin demora, 
ya mismo, para que la higiene de la ciudad 
no sea pura fantasia de un espfkitu calen- 
turiento. Hay un estudio de la obm, rea- 
lizado por el competente Ingeniero Rowland, 
durante au actuacidn coma Ingeniero de la 
Ciudad. He examinado estoa planoe levan- 
t a d ~  en 1912 y que iepasan en los archivoe 
de la Semetaria de Fomento y Comunica- 
ciones. La toma se efectua a 20 kil6meh 
de la ciudad, en el rio Hiaero, cugsa aguas 
potables a b a s k d n  a la ciudad, holgada- 
mente, durante mas de cincuenta anoe. Una 
presa de 13 metros de altura, embalsar6 las 
agum y suministrti;ra la energia dciente  
para el bombeo, reduci6ndose asi los gastos 
de entretenimiento. Una tuberfa de 40 ceno 
timetros de diametro conducira las aguaa a 
los ryservorios delas alturas de San Carlos, 





ponen las materim orgbicss, residuos de la 
vida mimal y del servicio dombtioo. 

Derramar las aguas sucias en los patiw 
para que el sol las evapore, o para que el me- 
lo, si es perrneable, las absorva, es Zrnpme 
&nts, a r ~ t ~ ~ ~  y j t m ~ d e  t& mtdo 
G O d ' 1 2 .  &~~X?&ZT b8 d48PiWdh3b8 ~ u W U Z ~ U ) ~  

6% 26brega~ CaOWRUS, ES UNA INFAMUI. El 
subsuelo se contamina, las aguas s u b t d -  
nea8 y tehiric813 se impnrifican y la d u d  de 
loe moradores queda constantemente ame- 
nazada. De ahi la imperiws n@dad de 
pnweer d i a c i o n e s  nanitarias para la col 
rreda expulsidn de las aguas residdes. 

Dos son los principales sistemas emplea- 
dos para el saneamiento de las ciudades. 
U n o e s e I s 2 s t s r # c l ~ ~ y e l o t r o  es el 
d i v b r h  o 8gparad.o- El primero comiste 
en alejar, tanto las aguas pluvialea como 
las residualea, por medio de una sola red 
de atarjeaei o colectores. Es el conocido si* 
temaromanoo europeo de tout a I9ggo2ct 
(todo a la alcantarilla). El seguudo &te- 
ma comiste en destinar una red de c a n a l b  
cibn, laa alcantarillas, para las agua Ilove- 



dizaa, y otra red de canaliion, las dos- 
cas, para las aguas miduala En el un 
Coso, todo va al alcantarillado: lluvias y 
desperdicios; en el otro, las lluvias van a las 
alcantarillas; y laa aguas residudes o do- 
rnbtic88 a las chacas o dWon d- 
tasa. 

En la elecci6n de uno de l a  doa &te 
mas deben tenerse muy en cuenta las condi- 
ciones especiales de cada poblaQ6n. La tec- 
nica aconsejg el &tema combinado para las 
ciudades cuya topogMa no oireoe las p 
dientes apmpiadaa y necesarias pars un YB 
pido eseamimiento de las aguas pluvirrla y, 
al contrario, aconseja el sisfema aeparado 
para las ciudades cuya topogdia ofrece 
fuerh pendientes que permiten una fkil  
evacuacidn. 

El estab1ecimiento del acueducto ea una 
de las cudonee que mais influyen en la 
eleOcl6n del eterna, pues ea necesaiio que 
Is canalizacion lleve el agua ai cantidad su- 
ficiente para acamar con facilidad todan 
las materias deeechadaar. Y esto a asi por- 
que tiSa cuando las capacidades o secciones 



de los colectores sean circulares u ovoidales, 
si llevan poca agua, la friccidn originada 
por las paredes retardara demasiado el mo- 
vimiento, dando lugar a la decantacion. Es- 
ta depositad un8 capa de materia organica 
que, en contacto con el aire exterior, entra- 
d en descomposici6n, formando focos infinfec- 
ciom. 

Las diferencias pluviometricas de las 
ciudades deben tambien to- en consi- 
deracibn para la e l d 6 n  del sistema. Las 
ciudades de e s m a  lluvia y aun aquellas cu- 
yas condiciones topogdficaa ofrecen buenas 
pendiente, pueden recnrrir al sistema com- 
binado, pues siendo escasa la caida pluvial, 
podrs esta desaguarse sin exagerar las di- 
mensiones de las alcantarillas y por tanto, el 
mto de estas. En esta Capital, por su to- 
pografia, es preferible el sistema separado 
y entiendo que ea eate el que decididamen- 
te va a implantarse. Por otra parte, d e -  
mas, las lluvias, a las veces, son torrencia- 
les y, por consiguiente, para el sistema com- 
binado, tendrian que preveerse alcantsrillaa 
de diametm excesivos que aumentarian 
considerablemente los costos. 



Urge la construccion de alc8ntarilltu en 
las calles que aun m las tienen, para el col 
rrecto desagIie de las aguas precipitadas por 
las lluvias; y la instaiacidn completa de una 
redde cloacas o drenea sanitariw, en toda 
la ciudad, para el inmediato alejarnien* de 
las aguas domesticas, f hila a una pronta 
desoomposicion. 

Al aktecimieato de agua y al drenaje 
de la ciudad, deben seguir? como imprescin- 
dible corolario, la perfecta pavimentacidn 
de las viaa urbana A este reepecto, y pa- 
ra determinar cual pavimentaci6n se adap- 
taria mejor a las condidonerr locales, conl 

vhdria hacer aqui lo que hizo hace unos 
quince aisos el gobierno municipal de Balti- 
more, cuando surgieron los serios problemas 
de la pavimentacion. 

Alli se tomd una fhcci6n de la calle 
Holliday, una de las m& centricas y por 
donde constantemente hay mayor volumen 
de trafico, y se dividi6 en fajas transversa- 
lea, de acera a acem Se construy6 cada 
una de estas iseccioneei con diathtos mate- 
riales, observando los mejores sistemarr y 



las practicas mas recomendadas. Fue una 
leccion objetiva en que se puso a prueba el 
merito y las ventajas de cada clase de pa- 
vimento, 

Aqui podriamos hacer las m- o pare- 
c i h  pruebaa, dividiendo un tramo de 100 
metro8 de longitud de la calle S e p d d n ,  
en cinco secciones de 20 metros y pavimen- 
tando cada una de estas con bloques de a& 
falto, adoquines de madera aeowtada, ia- 
drillos represados, macadam bituminm, y 
concreto, mpectivamente. 

Como estos pavimentos quedarian ao- 
metidos a la misma cantidad de MCO y 
bajo las mismaa condiciones, al cabo de uno 
o dos anos &os apreciar las ventajsi 
y desventajas de cada superficie en particu- 
lar, y decidir, practicamente, c d  es la que 
conviene, preferentemente, utilizar en la 
urgente pavimentaci6n definitiva de nues- 
tras calles. 

La Capital de la Repdblica debe higieni- 
zame, debe sanearse, debe herm~gearae;. y 
estas tres cosas no pod& ja& conseguir- 
se sino con un abundante abastecimiento de 



agua, una eficiente instalscidn de cloacas o 
drenm sanitarios y una comoda y hermosa 
pavimentacibn. 



ROMPEOLAS NEUMATICO 





ROMPEOLAS N .  IfLUATICO 

La pmtigi6m Revista tecnica. T/u E+ 
girteer, en m edicign de mayo atirno, trae 
un luminogo d m l o ,  de auma importancia 
profesional y de vivisirno interes local, toda 
vez que el Placer de los Estudios, en repe 
tidas ocasiones, ha desencadenado sobre la 
linde recosa de la ciudad, el horrible impetu 
de sus oias c o l e r i ~  haciendo zozobrar to- 
da ciase de embarcaciones. desde la f.raga 
lancha hasta el podeiroso acorazada, ocasio- 
nando lamentables perdidas de vidas y des- 
byendo las constnicciones emplazadae en 
las inmediaciones de la costa Estaa 



trrncias me mueven a traducir y comentar 
libremente el articulo en cuestidn y ofrecer- 
lo a la amplia comideracion de1 Gobierno y 
de los profesionales dominicanos, en la cieen- 
cia de que quizas algun dia, en oportuna 
ocasion, pueda hacerse algo en el sentido de 
mejorar las condiciones de nuestro puerto 
exterior. 

Hara aproximadamente m b  de un ano 
que la costa tte New Jemey, donde se ha- 
bian constnildo hotales y villas destinado8 
a ser octlpadw durante el verano, era m 
tada por violentos y sucesivos temporales 
del S. E. En estas acasiones e1 mar avam6 
una grande extensi611 sobre ia cwta de are- 
na, destruyendo los atracaderoe y defensas 
que habian sido construidos para proteger- 
la contra ataques de eeta naturaleza y ame- 
nazo seriamente lm ediiicios inmediatos al 
mar, soc8vandolos en gran parte, Los pro- 
pietarios gastaron cuantioisas sumas de di- 
nero con ei fin de proteger sus bienea; pero 
las def- y loa atracad- llenaron su 
objeto por tiempo limitado, ya que ninguna 
de estas construcciona pudo resistir con efi- 
cacia el rudo impetu del mar. 



Se reclam6 el auxilio del Gobierno Fe- 
deral y el del Estado y deapuea de una in- 
v e s ~ o n  muy seria y prolija, los Ingenie- 
ros de1 Ejdrcito de los Estada Unidos d e  
clararon que ia con~tru&6n de cualquier 
clase de rompeolas permanente, que pudiera 
o•’riecer la debida y anhelada proteccibn, - 
sionarla un gasto de varios millones de pe- 
8cm Este veredicto motiv6 que los pmpie 
tarios cambiaran la abicaci6n de sus edi- 
ficios. 

Para este entonces, y mientras el Poder 
Legislativo de New Jemy tomaba en con- 
sideracidn un posible d l i o  a las propieda- 
des situadas a lo largo de la a t a  y estudie 
ba al efecta diferentes clases de embai.cade- 
m y de defi3nsas de costas y playas, fu6 
cuando Mr. Philipp Braaher? joven ingenie- 
ro, graduado en la Universidad de Prince- 
town, expwo a laa autoridades anrr nueva 
idea que, en pocas palabras, conairate en qui- 
bu- o anular la fuerza y el poder destructor 
a las olaa, colocando en lugar de obras per- 
manentes, un sencillo rompeolas neum4tic0, 
o cortina de burbujas de aire que se hacen 



mbir desde el fondo del mar a una distan- 
cia conveniente de la mata, directa y no* 
malmente a la d i 6 n  de los temporales 
que caum los mayores dano& 

Huelga decir que la idea de Brasher fue 
juzgada mas que revolucionaria por .la ma- 
yoria de los ingenieros y constructorm de 
defensas maritimas. 

Casi todos estuvieron de acuerdo en que 
el proyecto era ilusorio, visionario e imprac- 
ticable, Puesto que fuertes y resistentes 
pilotajea penetrando a gran profundidad en 
la arena y tablas de grande e a p o r  fuerk 
mente contraventadas no podian d s t i r  la 
ami611 de las olas, podrian ser de al- 
guna utilidad simples burbujas de aire? sin 
estabilidad alguna, para retener el recio em- 
puje del mar agitado? 

Brasher no recibio mucho estimulo ni 
en la capital ni en el resto del Estado de 
New Jemy apesar de que no era una teoria 
injustificada o aventurada, la que ofreda? 
pues algunos anos antes habla efectuado nu- 
merosas experiencias en una escala suficien- 
ta que le permitia suministrar datos sugesl 
tivos y de valer. 



En Cruth Island, Estado de bdaine, exis- 
te una cantera cuyo muelle de atraque esta 
tan expuesto que con cierta Weoci6n de l& 
viento8 fuertes, era del todo impoirible a loa 
buques atracar y cargar. En este lugar fue 
donde Mr. Brasher efectu6 una de sus ex- 
periencias en modesta &a y con un apara- 
to bastante imperfecto* Sinembargo, su 
rompeolas de aire demostra ser decidida- 
mente eficaa, aun en una prueba muy seve 
ra, pues el &ea de agua espumosa situada 
inmediatamente arriba del cano sumergido, 
conductor de aire, demostraba rrer una b s  
rrera de gran efecto entre las olas. 

Si lw inderos  de la costa del Atlanti- 
co no atuvieron dispusstos a aceptar laa 
proposiciones del ingeniero Brasher, en cam- 
bio mbre el litoral del Oerrte encontro otros 
m& dispueictos a  escucharlo^ 

Algunos t ~ i o s  de la costa del Pau& 
co habfan oido hablar del rompeolasi de Brm 
her y la idea habk producido en sus animos 
una buena impresion por el hecho de que en 
la costa sobre el Pacifico existen solamente 
cuatro puertos y de estos solo dos ofrecen 



seguridad, por haberse construido en ellos 
rompeoias permanentes 8 cambio de gran- 
des desembolsos; el resto de la ooctii no ofre- 
ce, en realidad, proteccion alguna cuando 
aoplan fuertes vientos de cierta direccion. 
La topografia de la costa es muy variada, 
al extremo que en algunas psrtes reie eleva 
bruscamente y en otras, al contrario, el fon- 
do tiene una inclii1au6n tan suave que la 
profundidad neoesaiia para los barcori m en- 
cuentra a gran dhtancia Estas razones 
obligaron al comercio a iiealizaF esfuerzos 
arriesgados para vencer tales dificultades y 
en muchos casos hubo la necetidad de csr- 
gar y de9cargar los buques por medio de 
via3 aereas o cable$ mientm qtie en otros 
casoa ae construyeron (y reconstruyeron r+ 
pekidas veas) muelles que permitieran: o p s  
rar durante loa pdodos de tiempo favora- 
ble* Estas eonet'niccionea exigimn gran- 
des desembolm que, sin exaga&6n, alcan- 
z m n  a varios millonea de pesca 

En el puerto #E1 Segundo, en la coata 
de California, la Compania Standard Oil 
construyo un muelle saliente de 4,100 pies 



de largo; tercer esfuerzo que realizaba dicha 
compania para establecer un puerto de em- 
barque destinado a, dar salida al aceite pro- 
veniente de la zona sur de California. En 
febrero de 1915 un recio temporal destruyd 
unos 2,000 pies de este muelle y amenazo 
seriamente la longitud restante, hecho este 
ultimo que de reproducirse habria obligado 
probablemente a que la compania abando- 
nara aEl Segundoio como puerto de embar- 
que, Fue entonces que el ingeniero encar- 
gado de la construccion resolvio ensayar la 
idea de Brasher encomendando a este la 
preparacion del consiguiente proyecto. 

La instalacion propuesta por Brtlsher 
constaba de tres secciones, una de 120 pies 
de largo colocada a 145 pies de distancia de 
la cabecera del muelle y formando un angu- 
lo recto con el eje de este y las otras dos 
secciones de 100 pies de largo, una a cada 
lado de la cabeza del muelle y tambien en 
rdngulo recto con el eje del mismo. Estas 
secciones estaban constituidas por una ca- 
neria de cuatro pulgadas de diametro con 
agujeros o perforaciones cada seis pulgadas. 



Los dos ramales laterales estaban unidos di- 
rectamente al conducto principal de sire, 
bientras que la caneria que estaba a 146 
pies de distancia de la cabeza del muelle, 
recibiria el aire por medio de dos conductos 
que saliendo del principal lo conducian hacia 
su medio. El objeto de wtos dos conductos 
es suminisk.ar una cantidad de aire suficien- 
te para desalojar la arena que pueda haber 
sobre la tuberia en el caso que esta, con el 
transcurEio del tiempo, se hubiera enterrado: 
eosa que efectivamente habfa sucedido y 
que ha permitido a EErasher comprobar que 
el aire en esta circunstancia puede abrirse 
camino hacia la superficie. 

La secd,dn de 120 piea estaba colocada 
en aguas de 30 pies de profundidad y era 
soatenida en SU lugar por medio de fuertea 
abrazaderas aseguradas a estacas hincadas 
en el fondo. La caneria perforada se colo- 
ca de una manera muy sencilla, en la si- 
guiente forma: la cafieria completamente 
unida se mantiene a flote por medio de es- 
lingas soportadas por barriles y cuando &- 
tm esan colocados en su debida alineacion, 



se diojan- las sogaa hasta que Ia deria 
descienda y se asiente en el fondo del mar; 
con objeto de facilitar este trabajo, los ex- 
trema del conducto de aire eist6n constitui- 
dos por canos flexibla que pamiten unir 
rapidamente la c&erla perforada al conduce 
to principal. Los ramalea laterales de 100 
pies de largo se colocaron en la mima 
fma. 

Poira BU- 
. . el aire rre disponia da 

una instalacion de dos oornpreaom de alta 
pfeeibn y de una capaddad total de 2,080 
pies cubicos por minuto. Btoe compreso- 
m que formaban parte de la planta penna- 
nente de Ea inshlaoidn de los pol;ori de pe- 
trola de la compsnia, se hallaban a ana 
distancia de casi dw millas de la abecers 
del mude, y si se toman en cuenta las per- 
didas que se producen en un conducto tan 
largo, puede e~timarse en 1,500 ples eubiooa 
la cifra a que queda reducida la cantidad de 
aire. Si bien los compresores eran de alta 
presi6n, el -1 m Brasher hace notar que 
no e ~ i  neoesario tal fcequisito, pues su Siate- 
ma solo requiere una p&6n suficiente para 



vencer la presidn hidmstatica, que a su vez 
ea lo bastante para abrirse camino en la are- 
na y el fango que podrfan haber enterrrido 
la tuberia durante el tiempo que no eete en 
uso la instalacidn. Por lo tanto, lo que se 
recomienda son compreaories de gran cap- 
cidad a presiones moderadas; y teniendo en 
cuenta que generalmente a mayorea profun- 
didades de 50 pies ya no se necesitan mm- 
peolas, se calcula que la presidn maxima 
que seria suficiente para tal profundidad, 
si se ut i lh  d rompeolas de airq es la de 
25 libras. 

Durante el mes de enero pr6ximo pae* 
do la costa del Pacifico fue azotada por re- 
cios temporales que ocasionaron daxsos de 
impoft&&a a las propiedades ubicadas a lo 
largo de dicha costa. Afortunadamate la 
instalaci6n de Bmher en el puerto aEl Be- 
gundor, habia sido terminada unas semanas 
antes, de modo que se pudo disponer de ella 
en esta emergencia. La altura de Irui olm 
era de 12,lS y 20 pies p ee sucedian con 
cortos intervalos y seguramente que el fuer- 
te oleaje habria ocasionado muy serios des- 



perfectos en el muelle o lo hubiera destrui- 
do completamente, sin la oportuna interven- 
cion del rompeolas de aire. Por espacio de 
23 horas el aire comprimido fue enviado a 
las canerfas perforadas y la accion que pro- 
ducia la salida de las burbujas fue lo sufi- 
ciente para quitar a las olas su poder des- 
tructor, pues quedaron atenuadas de tal ma- 
nera que llegaban a la costa sin siquiera ha- 
cer trepidar el muelle aun en el instante de 
mayor violencia del temporal. 

La teoria sobre que descansa el rompe* 
las Brasher es muy sencilla. Este inventor 
manifiesta que con excepcih de donde exis- 
te poca profundidad y donde la ola se rom- 
pe cayendo en masa, la ondulacion es local; 
mientras que la que se traslada es solarnen- 
te el impulso que produce la oscilacion y en 
consecuencia si este impulso traslatorio que- 
da interrumpido, la ola producida es apaga- 
da y no tiene fuerza suficiente para engen- 
drar otra. La accion del rompeolas neuma- 
tico sobre las olas es la siguiente: como el 
aire que sale de la cafieria perforada tiene 
una gran fuerza expansiva, dilaitase duran- 



te su ascenso, quebranta la masa de la ola y 
esta, en consecuencia, no teniendo m& m- 
ten, se derrumba produciendose la calma. 

El rompeolas neumatico debe colocarse 
a una distancia de tierra sufluente para in- 
terceptar las olaa en plena oscilacih y antea 
que &tas lleguen a aguas de poca profundi- 
dad donde empiezan a romperse, pues en es- 
te eaeo las burbujas de aire casi no tienen 
poder para combatirlas. 

El ingeniero Bmher opina que su siste- 
ma es muy eficaz, especialmente para aplica- 
ciones temporarias como por ejemplo, donde 
se ea& construyendo atracaderos, rompe- 
olas, rnurallones de mar y obras semejantes, 
las que podrian as$ protegerse contra los 
temporalerr hasta el momento de su concIu- 
aion, cuando han adquirido la robustez ne 
ceasria para resistir por d solas la fuerza 
del oleaje a que estan expuestas. Tambien 
pbdria ser aplicado este sistema en h a  ope- 
raciona de dragado en lugam ex pues tos^ 
pues con una defensa de e&a clam a una 
distancia conveniente podrian realizarse 
aquella8 aun con mal tiempo; y por ultimo, 



para el caso de un buque encailado, podria 
anulsrse la marejada y acelerarse la opera. 
U6n de salvamento con la aplicaci6n del 
rompeolas neumatico, pudiendo en muchos 
casoa dectuarae el s u m i n m  de aire por 
medio de compmoma instalados en el pie 
mo barco en peligro. Una aplicacion de es- 
ta nakxralesa ee h@o durante el salvamento 
del vapor Yankes, que se habia encallado 
sobre la costa de Rhode Mande 

Los conti'atietas de laa operacioo811 de 
sahramento manifestaron que laa fuertes 
oleadas no tenian fuerza para passr 4 coru- 
na de aire, mientras que anta de la qJica- 
ci6n el olkje abordaba el barco desde 18 
proa hasta la m Whdolo dedizar vio- 
lentamente sobre el fondo de roca, lo que 
dificultaba el trabajo; basto que ee aplicara 
el nuevo sistema prrra que paredes8 qae el 
buque se hallaba en una laguna con fuertes 
rompbntes a su dtededo~. 





LA ECUACION PERSONAL 
EN UVGENIERIA 





El pasado invierno earprendi6 el cm- 
pamento de una brigada de ingenieros que 
t rasah  la linea de un ferrOCBFllI en una 
regibn inhabitada del Estado de Montana, 
muy cerca de la diviiiaria continental. Las 
condiciones advems del tiempo contribuye- 
ron a que el trabajo se realizara con las 
conaiguientee molestias y penalidades. Vio- 
lentas tempestad88 de nieve, m i d a s  de 
frim lloviznw, transformaban el suelo en 
un lodazal intramitable, cuya humedad 
penetraba las gruesas melss de los zapatosi, 
como si estos fuesen de papel. 



A ia calda de una tarde, los ingenieroa 
regresaban al campamento, degpuda de un 
fati- dia de rudo trabajo sobre el pastoso 
fango, abrigada lo mejor que podfan y can 
los inmitrumentos recubiertoa de nieve. De- 
tras de ellos marchaban loa asistentes y 
hachem de la brigada, que en aquella 
seccidn de la lfnea, habfa recibido el nombre 
de la d o m a  saccicr. 

El cocinero salid a encontmrloa con la 
alarmante noticia de que el convoy que les 
rrbasteds de alimentos no habia llegado y 
que no quedaba en el campamento nada que 
comer, excepto unas  veinte^ y tanta8 laha de 
tomates No ers Bata la primera vea que 
ocurr la ta l~en lo ie ia i imentc#ry la  
chma habfa a m a n d o  can abandonar el 
trabajo si no se remediaba el mal. J3l 
ingeniero encargado del tdnaito, i n k h m  
mente a cargo de la brigada, habiamaOdsldo 
en. bma de alimentm; mas, por alguna 
razon, el Ingeniero Jefe habia faltado en 
hacerle el envio. 

La doma  no hizo comentarios, &o que 
como eri oostambre entre individuos que 



pasan la vida al aire libre, castigados por 
la hosca naturaleza, se puso cada uno m e 6  
dicamente a exprimk .y seca su ropa. 
Cuando concluyeron, celebraron una corta 
conferencia en apartado rinci3n del campa- 
mento; pidieron al Ingeniero Encargado sus 
hojas de jornklefl; uno de ellos enrollb los 
enseres de dormir y todos demaparederon 
entre las espesa brumw de la fda noche 
que se avecinaba y a pi6 mar&aron por la 
trilla, Mimino del proximo poblado, 

&te es un ejemplo tipico de las dificul- 
Wee con que eiempre fropezara el ingeniero 
que no es al mismo tiempo un buen jefe o 
director. Aquellos hombres hubieran su- 
frido lae mas d- e inevitable3 penalidda 
sin una queja, acostumbrados camo ataban 
a abrir trochas en espesos boquee' durante 
rigumaos inviernos, correr la cadena sobre 
melos fangosos y malsanos o en malezas 
infestadas de mosquitos en los cal- dia8 
de vaano. Con un poco de alimento y 
correcta y apropiada direcci61-4 aquellos 
hombra hubieran ido a cualquier parte. 
El Ingeniero !hador. que tenia a su cargo 



el trabajo, era capaz indudablemente de 
encontrar una linea economica a t;ravea de 
de aquella dificil regidn de montanas; pero 
le faltaba dispdci6n y energia para aacar 
el mejor provecho de sua subalternos; le 
faltaba previsi6n y las dotea de autoridad 
que dan exito al ingeniero en BU carrera 
profesional. 

ea lo que entiende el joven recien 
graduado de una escuela tecnica, por la 
palabra ittgsnkwo? Probablemente piensa 
que el ingeniero es un hombre que emplea 
la mayor parte de su tiempo en el campo, 
con un ojo pegado al telescopio de BU triin- 
sito; o que en m oficina hace laboriosos 
calculos o sostiene en sus manos el tiralineas 
sobre el trazado de una estructura en que 
se combinen las requeridas resistencias y 
solidez con la economia y utilidad de la obra. 
Hay que aalvar un rio con un puente, hay 
que penetrar una selva con un ferrocarril o 
taladrar una monWa, y el ingeniero debe 
proyectar los medios de utilizar los mate& 
les a mano, resolviendo el problema de una 
manera correcta y satisfactoria. Pero para 



redizar la obra se n d t a  ser algo m& que 
un ingeniero; necesita ser jefe o director, ea 
decir, un hombre capaz de combinar indivi- 
duos y materiales en una arm6ica maqaipa 
con h que puedaejecutar sua planas y gas 
ideas Es ahi en donde el hombre realmente 
mgaz y organieador, llega a asumir el man- 
do. No d o  debe caber trazsr las obrag, 
sino que debe estar bien armado de hddidad 
personal y experiencia, para la radiacion 
de aqueilas. 

El ingeniero que h triunfado ea da 
excelente cuenta de la grande impartancia 
de la eCIX8Ci6n peraanal. Un mocimiato 
intuitivo de la naturaleza humana y de los 
principios e impulsos que gobiernan las 
acciones de los individuog es 8~encid e 
inaispenrnhte. LOg materiales son inertes y 
astgn sujetos a leyae tljaa. Las BOCiOnes 
del hombre, por otra parte, no estan eiujetsiil 
a leya claramente definidas; causa dadas 
no siempre producen los mismos respectivos 
efectoEJ; y por lo tanto, una consideracion 
eepecial ae requiere en cada m. Panr que 
un ingeniem triunfe, debe saber que un 



corto tiempo dedicado en armonizar sua 
propios puntos de viata con los de sua am- 
d&m y con lm hombm con quienes esta 
en w n W ,  muchas veces economizar4 
grandes moldaa  Debe saber cuando es 
el momento de ceder en un acrunto y cuando 
debe insistir en el cumplirni6nfo de un deber 
o una obligaci6n. Demasiada maniiestacidn 
de autoridad produce una visible corriente 
de d iqpln;  poca autoridad produce la pQI 
dida completa del respeto. En una palabra, 
el ingenia0 que aspira al exito debe eer un 
irzgmim de hmbra, es decir, un individuo 
que no compela arbitrariamente a otrae a 
hacer su voluntad, perp que sea lo wrficiea- 
temente sagaz para ver las posibilidadea de 
UM btil wnciliacidn o coopera.ciOn y para 
pcurar excelentes resultados utilizando, 
con buena voluntad, loa BerYicioa de otros a 
quieneri e1 inspire honrada confianza. 

Una concisa muestra de la excelencia 
g e n d  de csta principio de wnciiiaci611, el 
cual m aplica muy bien a cualquier indus- 
tria 10 mimo que a la i n g e n i e  ea el tax- 
to de una csrta escrita por George W d g -  



ton a Pedro Carlos L'Enfant, cuando se tra- 
zaba la ciudad que es hoy capital de la Unibn. 
L'Enfant era frances y Capitan de Ingenie- 
ros en el Ejercito Revolucionario. Era un 
amigo personal de Washington y de Jeffer- 
son, y el primero lo consideraba como el in- 
geniero mas autorizado de la epoca, para 
trazar la gran ciudad. L'Enfant preparu 
loa planos originales bajo la supervigilancia 
del Primer Presidente y su Secretario de Es- 
tado; pero aunque L'Enf ant era muy com- 
petente, tenia un caracter tan violento que 
en sus transacciones con los Comisionados 
fu6 removido del cargo y el trabajo concluf- 
do por Andrew Ellicott, ingeniero de Pen- 
sy lvania. 

La tendencia del caracter de L'Enfant 
a no tolerar intervencion alguna, di6 oca- 
ei6n a una cartamnsejo de Washington, en 
la que le decia: rDistinguido senor y ami- 
go: Su atenta carta del 21 lleg6 oportuna- 
mente a mis manos, junta con otra del Sr. 
Farell Duddington, sobre el mismo asunto. 
Como un caso similar no puede presentarse 
de nuevo (la casa del Sr. Carro11 se habia 



empezado antes de la demarcacion del Dia- 
tnto Federal) ningun mal precedente se ea- 
t a b l d  cediendo un poco en el presente 
c a s o ; g 9 i s ( p r d 8 ~ h o n ~ y ~ p  
Z U b  d h r  loe i12tsre888 md8 bien qua 
$ l r m C a ~ 1 6 6 ~ ( i s t a & d % l u n  humbT8,maw 
&o dicha COILOUM puedd 001)28e9~ir~ &n 
m ~ &  diricultctll, i r c ~ o r c l l g l ~ ~  o W & ~  
BB tnwdcul, mZsntms noCesa')*m6niacmgnts 8a 

d ~ l t ~ ~ ~ ~ i s r c l a s s d s ~ , ~ *  
p Z d o ~ e l l r r o g r v w o a ( ~ ~ l o a  

reuuuab. Suyo &dor y amigo, G E O ~  
GE WASHINOTOND. 

Que esta politica .es eeencial al &cito 
de la ingenieria; que es infinitamente IW 
deeeabb alcanzar una eoluci6n amigable en 
una dincil cuatidn de inbresea, que m- 
rrir a extremas MBdidaa, es coaa por demas 
evidenciada en la carta escrita en 1882 por 
J. A. Latcha, ingeniero Jefe del Femcamil 
deNewYork, Chicagoy SanLuis, a u n b  
geniero de Divisi6n, durante la oo-ocidn 
de una SBCCi6n de dicho femcamil a traw 
del Estado de Ohio: a. . . Me satisface saber 
que la parte de la bes' a PaineaviIle e&& 



resultando mejor que la precedente. Em- 
mese siempre en alejar a C . . . de manera 
de utilizarlo lo menos que pueda. Siempre 
ea dificil que un Conhtista realice buen 
trabajo cuando esta perdiendo dinero y C... 
lo esta perdiendo. C.. . reclama que cuales- 
quiera drdenes exigiendo fralado de sus 
cuadrillas de un lugar a otro deben ser tras- 
mitidas a 61 y no al capab. Opino que a 
C.. . le asiste razon en esto. Cuando ae d e  
cida dgun cambio en la distri'buci6n de sus 
cuadrillas, ae le debe dar notideaci6n pmo- 
nal, de modo que 61 pueda arreglarselas lo 
mas econdmicamente posible al movilizar 
m hombrea Entienda que debido, a que 
C. .. esta perdiendo dinero con m contrata, 
debemw ser cuidadosos en no ofrecerle m- 
aa legal alguna que pueda servirle de bise 
para reclamaciones por perjuicios o por com- 
pensacibn adidonal. Al ejecutar esta obra 
publica, deberno8 hacer lo que a menudo es 
mvmibnte y vmtajor#,, en vez de lo que te- 
nemi absoluto derecho de hacer. Esth se- 
guro de que yo apo are sus eduerzos por 
conseguir que el tra a ajo de la via sea de 



primera clase; pera recuerde que hay mu- 
chas consideraciones de peso que tener en 
cuenta en la ejecuci6n de la obra y que con 
un poco de habilidad podemos conseguir lo 
que queremos; pero que si lo exigimos brus- 
camente, como un &echo, podria convertir- 
se en molatias y en pleitos judicialesr. 

Lo anterior, en pocaa palabras, define 
uno de los principios en que se basa el exito 
de la ingenieria El individuo encargado de 
la co-ccibn debe ser algo mas que un 
simple supervigilante de los taladorea de 
bosques y de los cargadores de agua; debe 
ser un constante observador del lado huma- 
no de la profesibn; debe saber como 
balaicce&r la ecuac2on per8012&1. Esta faz 
de la ingenieria, tan importante como la 
teoria de las eEJtntcturas, solo la enseria la 
experiencia. En ultimo analisis, la inge 
nieria consiste en no poca cantidad de teoria 
con mucho conocimiento practico de los 
materiales, firmemente cementados o unidos 
con buen juicio y armados o reforzados con 
personalidad. 
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L A  CBNTRAL ROMANA 
Y SU PBRROCARRIL. 

La Central Rorhana h., es una de las 
empresas mas seria e importantes de las 
establecidas en el pais. Con un solido capi- 
tal y con una organizacian a todas luces in- 
teligente y sabia, ha levantado el espiritu 
de toda una region y ha despertado a la 
vida del trabajo fertiles tierras y robustos 
brazos que dormian en la inercia. 

No es mi prophito entrar en un examen 
detenido de todo lo bueno y 6til que tiene 
ya realizado esta grande empresa; ni dete- 
nerme en los grandes futuros trabajos, ni en 
el esplhdido porvenir que va conquistando, 



segura de que el exito es el mejor fruto del 
esfuerzo. Solo quiero en esta ocasion, refe- 
rirme a la famosa via ferrea que tiene ya 
construida y cuya longitud va extendiendo 
cada vez mas hacia el interior de la rica 
Provincia oriental. 

En mi humilde obrita  vias de Comuni- 
cacion~, publicada en 1910, anote, con refe- 
rencia al ferrocarril que se empezo a cons- 
truir entonces en aquella region por cuenta 
del Gobierno Dominicano, que solo tendria 
justificacion el ferrocarril que se construyera 
para atender a las imperiosas necesidades 
de un g r n  central azucarero, que, a medida 
que progresara, fuera extendiendo y prolon- 
gando sus paralelas de acero hasta llegar a 
la ciudad del Seybo. 

Dos anos mas tarde la uloca idea# broto 
luminosa y fecunda. Los bosques, vigorosos 
y virgenes, se extremecieron al duro golpe 
de la cortante hacha y del afilado machete; 
y la costra de la tierra sintio la aspera cari- 
cia de los barrenos y la violenta sacudida de 
los explosivos que cortaban los cerros y t e  
rraplenaban las hondonadas, para dar asien- 



to a la mejor via ferrea construida hasta lo 
fecha en la Republica. A ella he querido 
referirme y por ella tan d o  me he decidido 
a tmw estos breves apuntes. 

La Central Romana que& establecida 
en el ano 1911. En mayo 13, 1912, fu6 au- 
torizada a entrar en el goce de las Franqui- 
cias Agrarias de acuerdo con la Ley de junio 
26, 1911. En octubre 4, 1912, obtuvo del 
P. E. la autorizacion para construir los 12 
primeros kil6metros de su ferrocarril, que 
arrancando del muelle de la misma empresa, 
a orillas del rio Romana, en la misma ciu- 
dad, llegaran al Batey, en rE1 Higtieralr. 

Mas tarde, en junio de 1916, agreg6 a 
su lfnea principal 10 kildmetros hasta llegar 
a asan Morano,, con un ramal de 4 y medio 
kilbmetros en direcci6n Oeste y Sur. Y dl- 
timamente acaba de solicitar y obtener del 
Ejecutivo el permiso para prolongar su via 
principal unos 15 y medio kilbmetsoe al inte 
rior, hasta rLa Guanabana, y dos nuevos 
males  de 7 y medio y 10 kilometros, res- 
pectivamente, para empalmar y cerrar el 
circuito y atender &moda y conveniente- 



mente a todos los canaverales de sus vastos 
terrenos. 

La linea principal alcanzara dentro de 
breves meses las altiiras de #La Guanabana,, 
en el kilometro 37. De aLa Guanabana, al 
Seybo sdlo quedan 8 o 10 kilometros escasos. 
Un pequeno esfuerzo mss, un simple acuer- 
do, un buen entendido entre la Central y el 
Gobierno y tendremos una importante cabe- 
cera de Provincia unida a su puerto por una 
famosa ferro-via. puede pedir algo 
m8s hacedero?. . . 

El ferrocarril de la Central Romana es 
un ferrocarril de primera clase. Su entre- 
via es la astandar& en los Estados Unidos, 
toda vez que la distancia entre las pestanas 
interiores de los rieles es de 1.43 metros o 
sean 56 y media pulgadas. El peso de estos 
es de 30 kilogramos por metro lineal, es de 
cir, 60 libras por yarda. 

El trazado de toda la via esta de acuer- 
do con la mejor tecnica ferrocarrilera, pues 
la rasante mtixima nunca excede .de l.%=; 
y el radio minimo de las curvas no baja de 
218 metros. Los terraplenes tienen una la- 
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titud de 4 metros entre mordientes y los 
cortes una de 5 m e h .  La menor tangen- 
te no baja de 186 metros y la tangente m& 
xima alcanza una longitud de 8 kilometros. 

El perfil de la via principal acusa para 
el ~ H i g ~ i e k l s  una elevaci6n de 79 metros; 
para asan Moranou, 80.50 metros y para la 
a l a  Guaniibanam 119 metros sobre el nivel 
del mar. 

El costo total de la via pasa de medio 
m u h  de pesos. Esto solo da la medida de 
la importancia y magnitud del trabajo reali- 
zado y nos lleva a la conclusion de que la 
obra amerita un pequeno esfuerzo mas, un 
apropiado convenio entre el Gobierno y la 
Central, para que las locomotoras saluden, 
alborozadas, la olvidada cabecera de la ex- 
tensa provincia oriental. 





PUENTE DEL RIO OZAMA 





PUENTE DBL RIO OZAMA. 

CONSIDERACIONES PRELIMINARES. 

Cuando salgan a la luz piiiblica estas 1s- 
neas ya estara totalmente concluido el puente 
que la Direccion General de Obras Publicas, 
dependiente de la Secretaria de Fomento y 
Comunicaciones, ha levantado sobre el rio 
Ozama. Las aspiraciones y deseos del pue 
blo capitaleno y de los propietarios de Villa 
Duarte y de toda la region oriental, cuyos 
intereses van a beneficiarse, quedaran ple- 
namente satisfechos con la realizacih de 
una obra durante tanto tiempo anhelada 



La antigua barca, con su trafico tardio, 
insuficiente y peligroso, sera reemplazada 
por la hermosa estructura tendida de la una 
a la otra margen del rio Ozama. Este es el 
segundo puente que se construye sobre las 
aguas del historico rio. El primen, fu6 con- 
cluido en 1893; pero sus fundaciones fueron 
tan insuficientes y la estructura colocada a 
tan poca altura sobre el nivel del estiage, 
que en 1899 fue arrastrado casi totalmente 
por una fuerte crecida del rio. En el lado 
oriental subsistieron unos cuantos tramos 
que fueron demolidos recientemente durante 
la construccion del nuevo puente. 

El rio Ozarna es caudaloso, con mas de 
25 kilometrcis navegables. Su latitud fren- 
te a la ciudad no baja de i60 metros y sus 
m8i.genes son altas y abruptaa Durante 
las crecidas de la e s W n  de las grandes 
lluvias el nivel de sus aguas se levanta 60 o 
70 centimetros y la velocidad de la corriente 
alcanza hasta 8 y 9 kilometros por hora. 

El puente ha sido construido en el mis- 
mo sitio en que estuvo emplazado el antiguo 



puente, sobre las ruinas de este y a 1 ki16 
metro, exactamente, de la desembocadura 
del rio Ozama. Queda a 250 metros al norte 
de la nueva Aduana en construccibn y todo 
el movimiento maritimo-comercial quedara, 
por mucho tiempo todavia, localizado en los 
dos kildmetros lineales que miden ambas 
orillas, hacia el sur de la estructura. 

El acceso del puente se efectua por pe- 
quenos tramos de carreteras construidos al 
efecto. El del lado de la ciudad arranca en 
la plazoleta de Santa Barbara con una curva 
de 20" y despues de un recorrido de 250 me- 
tros y de cruzar la anti y a  muralla espanola, 
demolida para ese fin, empalma con el piso 
del puente, con una curva de 82% El tramo 
de carretera del lado de Villa Duarte arran- 
ca de la calle de este nombre con una curva 
de 300 y despues de un recorrido de 350 m e  
tros empalma con el puente, con una curva 
de 800. 

FUNDACIONES Y PILARES. 

El lecho del rio esta formado por capas 
o estratos alternativamente superpuestos, 



de arena negra y arcilla azul y amarilla que 
descansan sobre otras capas de grava y ba- 
rro negro, que a su vez gravitan sobre un 
estrato duro de barro gris a una profundi- 
dad de 27.50 metros. Lo3 sondajes de prue- 
ba se efectuaron con pilotos de madera y la 
profundidad del estrato de grava determino 
la longitud de los pilotos de fundacion. 

Cuatro son los pilares que soportan los 
tramos metalicos de la superestmctura y 
son del tipo de cilindros sobre fundacion de 
pilotes de hormigon armado, con excepcion 
del pilar adyacente a la margen occidental 
que no exigio esta clase de fundacion. Los 
pilotes de hormigon fueron de seccion octo- 
gonal, de 35 & centimetros de dihmetro in- 
terior y sus longitudes variaron desde 10 
metros hasta 16.50 metros y se construyeron 
sobre la margen occidental del rio con varias 
semanas de anticipacion. La proporcion 
usada para el hormigon fue de 1: 2: 3. El 
armazon de cada pilote consistio de 8 barras 
retorcidas de 2 centimetros de diametro con 
anillos espirales de cabilla de 6 milimetros 
de diametro a 30 centimetros de abertura; 



Puanrr~ DEL RIO OZAM -PILOTES Y CILINDROS 

USADOS EN LA CONSTRUCCION DE LOS PILARES 





y algunos anillos planos con agujeros para 
mantener fija la separaci6n de Ias barras 
principales. 

Para evitar que las cabezas de los pilo- 
tes se resquebrajaran con el golpe del mazo 
durante la hinca, se les hizo un refuerzo es- 
pecial a manera de canasta sobre dichas 
cabezas, compuesto de anillos de cabillas de 
6 milimetros de diametro a 4 centimetros 
de distancia. Se hincaron los pilotes con 
martinete de vapor, marca Warrington N9 3, 
cuyo mazo pesaba 816 kil6gmmos. Los pi- 
lotes de prueba, aislados, penetraron con re- 
lativa facilidad; pero el resultado fue dis- 
tinto cuando se quiso que los pilotes de 
hormigon mnado, agrupados, bajaran hasta 
la capa de mil la  arenosa. 

La resistencia a la hinca fui5 tal, que se 
requirieron 80 golpes para cada centimetro 
de penetracion. Sin embargo, se di6 el caso, 
en un pilar, de que los pilotillos bajaran fa- 
cilmente a mayor profundidad que la obte- 
nida con los pilotes de prueba, descendiendo 
a m 6 n  de 1 centimetro por cada uno o dos 
golpes, hasta una profundidad de 24 metros 



y deteniendose la penetracion en este punto. 
Despues de 24 horas, la resistencia aumento 
considerablemente y se necesito doble nu- 
mero de golpes para cada centimetro adicio- 
nal de penetracion. Se utilizo un trozo o 
embutidor de madera criolla dura de 9 me- 
tros de largo, para continuar la hinca deba- 
jo de la superficie del agua. 

Los cilindros de los dos primeros pilares, 
a contar de la margen orienta!, tienen 2.74 
metros de diametro y descansan sobre 15 y 
18 pilotillos, respectivamente. Los cilindros 
del tercer pilar tienen 2.44 metros de dia- 
metro y cada uno descansa sobre 11 pilotes. 
Estos pilotes soportan el maximo de la carga 
directa, calculada en 22 toneladas por pilote, 
tomando en cuenta la fuerza del desplaza- 
miento. 

La hinca tuvo efecto con anterioridad a 
la colocaciiin de los cilindros y se evito por 
varios medios que los pilotes se salieran del 
circulo requerido. Se empleo una guia pro- 
visional al nivel del agua, compuesta de dos 
cilindros concentricos de 1.50 metros de al- 
tura, rodeando exterior e interiormente los 







pilotes y mantenihdolos en su sitio con blo- 
ques espaciados entre ellos. Los cilindros 
de planchas de acero de 6 milimetros, consti- 
tutivos de los pilares, se colocaron alrededor 
de las cabezas de los pilotes y se cargaron y 
bajaron 2. 50 metros dentro del fango y del 
lodo hasta alcanzar la capa arcillosa. Inme- 
diatamente se bombeo el agua con facilidad 
valiendose de una bomba puls6metra de 9 
centimetros. Se advirtio que las planchas 
de acero de los cilindros no resistirian la 
presi6n del agua exterior y para impedir 
que se abollaran o deformaran, se colocaron 
en el interior fuertes triangulos de madera, 
como refuerzos, ejecutandose comodamente 
la excavacion y la distribucion del hormigon. 

En la construczion de los pilares se usa- 
ron rieles viejos corno armazon para fortale- 
cer, por adherencia, los pilotes de las bases; 
y en la parte superior de los cilindros el re 
fuerzo consistio de cabillas retorcidas de 2 
centimetros espaciadas a 13 centimetros y a 
una distancia de 8 centimetroei de cada ci- 
lindro superior, cuyo di8mek.o es de 2.13 
metros. El refuerzo de la viga de hormigon 



que enlaza las dos columnas de cada pilar 
fue calculada para trasmitir los golpes o sa- 
cudidas de una columna a la otra y paraque 
todo el pilar funcione como un solo cuerpo 
para su mejor estabilidad respecto a la di- 
reccion de la corriente. 

Para aumentar la estabilidad de los pi- 
lares en la direccion del eje central del puen- 
te, se anclaron en 103 asientos de los tramos 
metalicos, barriis de hierro forjado que so- 
bresalian verticalmente entre las extremi- 
dades de las armaduras; y estas quedaron 
conectadas entre si por medio de eslabones 
de barras de acero, de 5 centimetros de diti- 
metro, que pasan por entre los agujeros 
oblongos de los cordones superiores. Esta 
disposicion hara que cualquier choque sea 
trasmitido de un pilar a los dos adyacentes; 
y en cualquier caso extremo el pilar que re- 
ciba el choque no peligrara de ser empujado 
hacia afuera por debajo de los tramos. Las 
zapatas de asiento estan provistas de aguje- 
ros de expansion, pero no ocurrira desliza- 
miento alguno sobre los asientos de acero, 
porque las pilas cederan al leve movimiento 
de las luces o tramos metalicos. 



Las condiciones variaron en el cuarto 
pilar, adyacente a la margen del oeste. En 
el no se emplearon pilotes debido a que a 
una profundidad de 6.70 metros se encon- 
tro un lecho de piedras calizas sueltas, mez- 
cladas con arcilla amarilla, tipica de las ba- 
rrancas del rio y de los alrededores. Se hi- 
zo un buen dragado y se bajaron ~caissonsr, 
o cajones sin fondo, continuandose la exca- 
vacion con buzos. Fue imposible el ,bombeo 
por la pequena capacidad de la planta dispo- 
nible y por la gran porosidad del material 
encontrado. 

Se hicieron los acaissons~ a bordo de 
una patana con cilindros de acero de 3.86 
metros de diametro y dentro de estos se co- 
locaron otros cilindros de 2.44 metros de dia- 
metro y se depositd hormigon en el anillo 
comprendido entre los dos; se agregaron los 
cilindros de 2.44 de diametro que forman la 
columna del pilar; tapas de madera cerraron 
los fondos de los waissons~; y cuando todo 
estuvo listo fueron echados al agua, flotan- 
do todo el conjunto. Despues de ser colo- 
cados y sumergidos en su justa posicibn, 



por medio del agua que se hizo entrar por 
un tubo interior destaponado oportunamen- 
te, los buzos removieron lrrs tripas de made- 
ra y a medida que la excavacion proseguia, 
los waissonsi, iban bajando debido a los pe- 
sos que se le agregaban. El hormigon se 
depositaba dentro del agua en los cilindros 
utilizando una cubeta de madera de fondo 
movible y de casi medio metro cubico de ea- 
pacidad. Concluidas las bases, se bombeo 
el agua de cada cilindro y se deposito el 
hormigon en seco. Todo el hormigon usado 
en los pilar- fue 1: 3: 5. 

EBTRIB08 O APROCHES. 

Estos son de hormig6n amado 1: 2: 4 
con excepcion de los pies en que se uso la 
proporcion 1: 3: 6. Solidas vigas transver- 
s a l e  y arcos laterales enlazan las pilastras. 
El piso esta formado por vigas T de 4.87 
metros de longitud que descansan directa- 
mente sobre las vigas transversales. Estan 
adosadas unas a las otras y laa juntas fue- 
ron calafateadas cuidadosamente. La lati- 
tud del piso es aqui de 7 metros entre los 







contenes y el macadam fue depositado di- 
rectamente sobre las vigas y cilindrado. 

Tanto las vigas T, como los arcos, f u e  
ron con~truidos al pie de la obra con mucha 
anticipacion y cargados y conducidos a su 
sitio definitivo con la misma grua que sirvio 
para la ereccion de los tramos metalicos. 
Las vigas tienen una altura de'% centime- 
tros con el alma de 19 centimetros de espesor 
y las alas de 66 centimetros de anchura por 
15 centimetros de grueso. El principal re- 
fuerzo de estas vigas consiste de 4 cabillas 
retorcidas de 2 centimetros de diametro con 
estribos de cabillas de 11 centimetros de 
diametro. Cada viga pesa 3 tonelsdas apro- 
ximadamen te. 

LUCES O TRAMOS METALICOS 

Todos los tramos metalicos, en numero 
de 5, son armaduras de acero, remachadas, 
del tipo Warren, con verticales, y de tablero 
superior; estan calculadas para soportar el 
peso de un rodillo de 20 toneladas o una 
carga uniforme de 390 kilogramos por metro 
cuadrado. Se aumento el 15% a los esfuer- 



zos de las cargas vivae para 10s casos de im- 
pacto o choque, y los esfuerzos unitarios 
permitidos non loa sehlados en las eapecifi- 
cacion- de la Aeodaci6n Americana de In- 
genieria de Ferrocarriles. 

De los 5 tramo3 metalicos, los 3 del 
lado de Villa Duarte son de 42,m metros de 
luz. El de lb margen oeste, lado Capital, 
es de 29-87 metros y el de la bascula es de 
26.91 metros de luz. La altura total del pi- 
so o tablerc; del puente es de 12.50 metroa 

- sobre el nivel del rio y la altura franca, por 
debajo de la bascula, es de 9.14 metros y su 
altura ea 3.26 metros. Las armaduras tie- 
nen una altura de 4.40 me-. La latitud 
del puente, entre guarda ruedas, ea de 5.80 
metros. La egtntctarcr no lleva aceras y es 
una verdadera lastima tener que consignar- 
lo asi; pero el trazado prevee para futuros 
anden- A cada lado del tablero existe un 
barandaje de hierro fundido. El piso lo for- 
man larguem de madera dura, barlcc, y ta 
blones de s a d n  de 8 por 18 centimetros 
con juntas de 1 centimetro. Se u t i i i i n  
clavos y tornillos de hierro galvmhdo en 
todo el piso. 
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La longitud total de la superevtructura 
es de 185.90 metros. El aproche oriental 
tiene 15.25 metros de largo y el occidental 
tiene 20.12 metros; de modo que la longitud 
del puente es de 221.27 metros. 

BASCULA. 

Con el proposito de no interrumpir la 
navegacion, rio arriba, de barcos de gran 
porte, uno de los tramos, el segundo a par- 
tir del estribo occideiital, esta constituido 
por un brazo levadizo, o bascula, del tipo 
rStrauss Trunnionw. Sus apoyos descansan 
sobre columna de acero que a su vez des- 
cansan sobre el pilar en cuya construccion 
no se empleo la fundacion de pilotaje, sino 
la descripta de rcaissonsn. El contrapeso 
de la bascula es de hormigon con 40 metros 
cubicos de volumen y esta armado con mi- 
ras de trasmitir el peso a la estructura sus- 
pendida, sobre apoyos, del brazo corto de la 
biiscula. 

El contrapeso fue construido en la poei- 
cion mas baja o inferior y la bascula misma 
fue montada en posicion vertical para no in- 



terrumpir la navegacion rio arriba. Con el 
proposito de no colocar el tramo de piso 
correspondiente a la bascula mientras 
esta estuvo en pmicion vertical, se dejaron 
en el contrapeso dos huecos provisionales; y 
cuando se descendi6 la bascula a la posicion 
horizontal, dichos huecos se llenaron tan 
pronto como se aumento el peso del tablero. 

La maquinaria para levantar la bascula 
consiste en un sistema de engranaje que im- 
prime movimiento a un pinon unido a una 
barra de cremallera remachada con pasa- 
dores a la estructura. Esta maquina es m+ 
vida a mano y bastan 4 hombres en el ma- 
nejo de un cabrestante sobre el piso del 
puente, para levantar y bajar la bascula en 
10 minutos. 

MAQUINARIA Y UTILEB DE TRABAJO. 

En la ereccion de los tramos metalicos 
se utilizo una grua aJinnywinkr de 3 tone- 
ladas. La superestructura fue armada so- 
bre una andamiada y la grua adelantada 
sobre los largueros a medida que la erecci6n 
progresaba. El equipo flotante para las ci- 



mentaciones fu6 una sola patana de 10 por 
16 metros que llevaba a bordo una caldera y 
una mgquina elevadora. La pluma era de 
17.60 metros y no molestaba a las guias del 
martinete con que se clavaron los pilotes y 
que estaba montado en el borde del frente 
de la patana. La maquina mezcladora del 
hormigon fue puesta a bordo cuando se de- 
positaba el hormigon en lo9 pilares y la grua 
levantaba la cubeta, cuya capacidad era de 
f de metro cubico. 

TOTALES DE MATERIAL= 

El total del hormigon, simple y arma- 
do, empleado en los pilotes, pilares, apro- 
ches, vigas, arcos y contrapeso de la bku la  
ascendi6 a 1,134 mebx cubicos. El total 
de acero usado para armar el hormigon fue 
de 34,245 kildgramos. La cantidad de rieles 
fue de 13,870 kilogramw. La cantidad de 
pilotillos fue de 1,345 metros lineales. El 
acero de los cilindros ascendid a 58,250 ki16 
gramos. El pem total de las cinco luces, 
incluyendo la bascula y la barandilla, es de 
251,910 kildgramos. En el piso se emplea- 



ron 123 metros cubicos de madera criolla 
dura. 

Los gastos totales del puente, incluyen- 
do estudios, planos, ingenieria, inspeccion, 
material= y los pagos al Contratista, ascien- 
den a $158,000.00. Si se incluyen los gas- 
tos por concepto de los dos tramos de carre- 
tera, realizados a un costo de $12,000, ten- 
dremos que la suma total o gran costo del 
puente Ozama es de $170,000.00. 

PERSONAL TECNICO. 

El Ingeniero Encargado de la obra fue 
el Sr. E. S, Needham a quien le debemos 
valiosos informes y a quien expresamos 
nuestro reconocimiento; el Sr. N. A. Swan, 
fue Ingeniero Asistente; el Sr. Jose Turull 
fue el Contratista General y merece grandes 
elogios por su entusiasmo, su celo y energfa 
en la construccion de la obra. La Strauss 
Bascule Bridge Co., de Chicago, fueron los 
Ingenieros Consultores. La superestructura 
fue suministrada y erigida por el Sr. C. D. 
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HORA NORMAL OPXCXAL. 

A simple vista la Orden Ejecutiva No 
40 parecera a la generalidad de los habitan- 
tes de la Republica, de ninguna inmediata 
utilidad; pero su importancia y trascenden- 
cia no se les escapara a los espiritus organi- 
zados que han suspirado siempre por una 
completa regularizacidn en todos los ordenes 
de la vida nacional. 

La normalizaci6n del tiempo, que es lo 
mas precioso en la vida del hombre y de los 
pueblos, la determinacidn del tiempo civil 
normal, he ahi una necesidad sentida y cum- 
plida por todas las naciones civilizadas. La 



Republica Dominicana no podia quedarse 
atras en el concierto de los pueblos cultos, 
sin fijar, oficialmente, la hora normal para 
todo el territorio dominicano. 

El servicio publico de la administraci6n 
nacional, las transacciones del comercio y de 
laa empresas industriales del pais, todas las 
instituciones, todos los organismos, publicos 
y privados, deben funcionar con la pauta 
que solo puede imprimir una hora unica, 
fija e invariable. 

La longitud de la ciudad de Santo Do- 
mingo es de 69.52' 29" al Oeste de Green- 
wieh; de manera que la situacih da la ciu- 
dad, es de 7' 1" al Este del meridiano 7W 
que pasa por Jaina, Cevicos, atraviesa el fe- 
rrocarril Shnchez-Vega, en inmediaciones 
de Castillo, y corta la costa Norte al Oeste 
del Cabo k a n &  Viejo. Como 1' de longi- 
tud es igual a 4s de tiempo, tendremos que 
la diferencia en tiempo entre la Capital 
y el meridiano adoptado, que llamaremos 
m d l i a n o  de bainu, sera de 28s. y un quin- 
ce avos de tiempo, 

1 1 
'7-- x 4 e 28 - 
60 15 



Por otra parte, como en nuestra latitud, 
lo de longitud es igual 105,810 metros? ten- 
dremos que 1" de longitud equivale a 29.39 
metros, 

106,810 : 3,600 = 29.592 
Por lo tanto, los '7' 1" o sean los 421" 

de longitud que separan a la Capital del 
meridiano 70•‹, dan una distancia de 
metros, 

29.39 x 421 = 12,37& 19 
a que se encuentra Jaina de la ciudad, en 
linea recta. Se recordar4 que el demrollo 
de la carretera con sus sinuosidades, alcanza 
a algo mas de 15 kil6metros. Como se ve, 
ni la distancia ni la diferencia de un poco 
mas de 288. de tiempo, impiden la adopcion 
del meridiano 7@, como linea de partida 
para el establecimiento del tiempo civil ofi- 
cial en toda la Republica 

Las diferencias de longitud y de tiempo 
en el territorio dominicano son pequelias. A 
partir del meridiano de Jaina hasta el limite 
m8s oriental, Cabo Engano, no hay mas que 
10 43' de longitud, o sean 6 m 528. de tiem- 
po; y a partir del mismo meridiano hasta el 



limite mas occidental en la linea fronteriza, 
no hay m& que 20 de longitud, o sean 8 m. 
de tiempo. Vese, pues, que el meridiano 
700 casi divide la Republica por el centro, y 
que dicho meridiano es casi el (needliano 
d i o .  De modo que el meridiano adoptado 
es el mejor y mas apropiado para la norma- 
lizacion del tiempo civil en todo el territorio 
nacional. 

Haiti acaba de adoptar el meridiano 760 
que pasa a unos 250 kilometros al Oeste de 
Puerto Principe, m& alla del Cabo Tiburdn, 
fuera del territorio haitiano. El meridiano 
dominicano ha sido pues, mejor escogido, 
porque apenas dista i 2  kilometros de la Ca- 
pital y la medida del tiempo correspondera 
mejor al tiempo medio local de cada aldea 
o poblacion. 

Todos los paim de pequena extension 
territorial tienen una d a  hora oficial. Los 
paises de grande extension, con grandes di- 
ferencias de longitud, han sido divididos en 
secciones, para los efectos de la medida del 
tiempo civil. Los Estados Unidos, com- 
prendidos entre los meridianos 650 y 1250 al 



Oeste de Greenwich, estan divididos en cua- 
tro secciones, en cada una de las cuales el 
tiempo usado en la vida ordinaria, es el 
tiempo medio local de los lugares que se ha- 
llan en el meridiano que pasa por el centro 
de su seccion. Este es el tiempo conocido 
como utiempo  normal^. Los meridianos 
adoptados en los Estados Unidos, con este 
motivo, son los de 750, 900, 102 y 1200 al 
Oeste de Greenwich. Se notara que estos 
meridianos difieren en 150 o sea 1 hora. El 
tiempo marcado por los relojes en los luga- 
res comprendidos dentro de los 7 4 grados 
a cada lado de uno de estos meridianos, no 
es, por lo tanto, la hora exacta local para 
dichos lugares; es la hora local solo para los 
lugares que se encuentran sobre ese meri- 
diano. 

En los Estados Unidos existen, pues, 
cuatro horas oficiales: da hora del Este, la 
hora Central, la hora de las Montanas y la 
hora del Pacificor. Nosotros tendremos una 
sola hora, por la pequena extension de nues- 
tro territorio, y la hora oficial dominicana 
sera la hora que muy bien podriamos llamar 
ahora de Jaina~. 



Correspondiendo a Washington el meii- 
diano 750 hay una diferencia con Jaina de 
50, o sean 20m. de tiempo, a razon de 4m. 
por grado de longitud. Con respecto al 
Observatorio de Greenwich, en Londres, 
origen del meridiano inicial universal, tene- 
mos que la hora de Jaina, hora oficial para 
toda la Republica (meridiano 700) tiene una 
diferencia de 4 horas y 40 minutos con la 
de Londres. De modo que las 9 a. m. en la 
Republica Dominicana corresponde a las 
8.40 a. m. en Washington: y las 6 p. m. en 
Londres corresponde a la 1.20 p. m. en la 
Republica Dominicana. En otras palabras: 
uen la Republica Dominicana es 20 minutos 
MAS TARDE que en Washington y 4 horas 
40 minutos MAS TEMPRANO que en 
Londresr . 
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PLAN GENERAL 
DE CARRETERAS NACIONALES 

4 1  Jeto &l Gobierno e i f i t u  

9 a1 Sewatario da h t d o  Fomento 3 Comuniodonaa. 

La Republica Dominicana es y debe ser, 
por encima de todo, un pais eminentemente 
agricola. La Agricultura es la fuente de 
toda riqueza y de toda prosperidad; por lo 
tanto, el pais no puede desarrollar sus gran- 
des recursos si Ia Agricultura languidece y 
muere por falta de los factores esenciales 
que la hagan viable y poderosa. De ahi la 
gran necesidad en que hemos vivido hasta 
ahora, de una red nacional de carreteras 
que salve y proteja nuestras riquezas natu- 
rales, y que sirva de estimulo maravilloso al 



desenvolvimiento del inmenso tesoro de 
nuestras tierras virgenes y de nuestras ad- 
mirablw condiciones climatologicas. 

Las carreteras han sido siempre nuestra 
mayor necesidad nacional. La completa au- 
sencia de ellas ha sido la causa primordial 
de nuestro lento progreso evolutivo, y ha 
sido, no hay porque dudarlo, la causa esen- 
cialisima de nuestras discordias intestinas y 
de la ignorancia de nuestras masas popula- 
res. Si desde el establecimiento de la Fkpu- 
blica hubieramos entregado a la honrosa ta- 
rea de construir caminos, tuvieramos hace 
tiempo un gran desarrollo agricola indus- 
trial y nuestras masas populares habrian 
despertado del profundo sueno y de la vida 
precaria que llevan. 

Las varias regiones del pais han perma- 
necido y permanecen aun tan distanciadas 
entre si, como si se tratara de pueblos distin- 
tos, sin estrechos nexos y sin intimas rela- 
ciones. Trasladarse al rico Cibao, a las por- 
tentosas regiones del Sur, o a las esplendi- 
das comarcas del Este de la Republica, es, 
por decirlo asi, empresa mas dificil que tras- 



ladarse a cualquiera de las vecinas islas del 
Caribe. Con m& facilidad vamos a Puerto 
Rico, a San Thomas, a Jamaica, a Cuba, 
que a nuestras propiaa ciudadea de La Vega, 
Santiago, Seybo o Ama. 

Es incuestionable que la imperiosa y 
urgente necesidad de la Republica es la in- 
mediata y met6dica constracci6n de carrete- 
ras. La Agricultura no puede existir sin 
ellas. La instruccion de nuestras masas po- 
pulares sera un eterno sueno, si nunca las 
construimos. Y la miseria y la ignorancia 
seran los eternos huespedes del pueblo do- 
minicano. 

Las carreteras responderan mejor a las 
necesidades del pais que los ferrocarriles. 
Aunque no lo quisieramos, somos natural y 
esencialmente un pueblo agricola. Si fue- 
ramos un pueblo minero, eminentemente 
industrial, abogaria, sin reservas, por el es- 
tablecimiento de una extensa red ferrovia- 
ria; pero las carreteras son y seran esencial- 
mente nacionales, son y seran por y para el 
pueblo; son y seran como lw brazos del pobre 
campesino que se abren y se extienden hacia 
el Porvenir. 



En rViw de Comunicacionr, pagina 67, 
escribf alguna ana ha: 

Laa paralelas de acero &lo ofrecen tra- 
fico expedito a lo9 trenes de la empresa; la 
cinta de piedra de la carretera ofrece el 
mismo MCO expedito a toda clase de ea- 
rruajes. 

El ferrocarril tiene su tarifa para el 
transporte de los frutos y de las mercade 
rias; la carretera esta libremente abierta 
para todos los recqrsos y para todas las for- 
tunas. 

El femocamil tiene sus horas senaladas 
y su itinerario fijo; la carretera esta franca 
a cualquier hora del dfa o de la noche. 

El ferrocafiil va en mamha obligada 
de estaci6n en estaci6n; la carretera va de 
puerta en puerta, de hogar en hogar, y cual- 
quier punto de ella ea un excelente paraje. 

Y el Pmfewr Ira O. Baker, Ingeniero 
Civil, Catedratico de la Universidad de Illi- 
nois, dice en la introducci6n de su famoso 
aTratado sobre carrete ras^, paginas 4 y 5: 

u h  carreteras disminuyen el costo de 
ioei transportes; 



Las carreteras favorecen los cultivos 
dandoles a las cosechas mejores oportunida- 
des para su conduccidn a los mercados; 

Las carreteras permiten que los frutos 
sean conducidos a la venta cuando los pre- 
cios son mas ventajosos e impiden las minas 
de las cosechas consistentes de frutos faci- 
les a perecer por una pronta descomposicibn; 

Las carreteras permiten una buena co- 
municacion entre los miembros de la co- 
munidad rural, y entre los de la rural y la 
urbana: este beneficio es incalculable, sobre 
todo en un pais cuyo gobierno es republi- 
cano; 

Las carreteras facilitan el desenvolvi- 
miento y consolidacion de las escuelas rura- 
les, mejorando notablemente su economia y 
eficacia; este beneficio es importantisirno pa- 
ra el desarrollo intelectual de las genera- 
ciones venideras; 

Las carreteras facilitan la distribucibn 
de la correspondencia por los campos, con- 
tribuyendo poderosamente al mejoramiento 
de las condiciones sociales e intelectuales de 
la poblacion rural. B 



Todas estas consideraciones me han im- 
pulsado a trazar el PLAN GENERAL DE 
CARRETERAS NACIONALES, que respe- 
tuosamente someto a la consideracion del 
Gobierno. He pretendido atender a las ne- 
cesidades perentorias de cada region, en 
qmonia con las necesidades presentes y fu- 
turas de la Republica. He juzgado conve- 
niente dividir las vias nacionales en dos 
grandes grupos: 

(A) CARRETERAS PRIMARIAS. 

(B) CARRETERAS SECGNDARIAS. 

Las Carreteras Primarias, es decir, las 
que debemos construir en primer termino, 
por ser las m4s urgentes para el desenvolvi- 
miento de la riqueza nacional, arrancan de 
la Ciudad Capital de la Republica en direc- 
ciones Norte, Este y Oeste. Las Carrete- 
ras Secundarias seguiran a las Primarias y 
seran construidas como eslabones que ven- 
dran a cerrar la cadena de nuestras vias de 
comunicacion. 



(A) CARRETERAS PRIMARIAS: 

a) CARRETERA DUARTE O CARRE- 
TERA DEL NORTE: Capital- Alcarri- 
zos - Bonao - La Vega - Moca - Sntiago- 
Na varrete-EspersnzsNatiIlo - Guayubin 
y ,Monte Cristi. 

Esta carretera es, por encima de todas 
las ansias nacionales, la grande aspiracion 
del pueblo dominicano. SUB 290 kildmetros 
de recorrido pondrian en intimo contacto a 
cinco de las mas importantes Provincias. 
Seni la via central de la Republica; la que 
podriamos llamar la columna vertebml del 
pais. Acercar8 pueblos y regiones que ac- 
tualmente viven distanciados y ain relacio- 
nes. Acortara la distancia a los puertos de 
los Estados Unidos en dos o tres dias. Sera 
la ancha via de la concordia, de la fraterni- 
dad y de la prosperidad de las regiones me- 
ridionales y septentrionales del pais. De 
esta carretera tenemos ya construidos 90 
kilometros en tramos aislados; de modo que 
restan 200 kilometros por construir. 



b) CARRETERA DEL OESTE: Capital- 
Jaina - San CristdbaCBan/- Azua; Azua- 
Las Yayas - San Juan; Ama - Habanero- 
Barahons; Habanero - Cabra1 - Neiba- 
DuverHg. 

El desarrollo de esta arteria con sus dos 
brazos que arrancan de Azua y llegan a San 
Juan, a Barahona y a Neyba es de 290 kilo- 
metros de longitud, de los cuales tenemos 
ya construidos 60 kilometros en tramos ais- 
lados; quedan, pues, por construir 240 kilo- 
metros. La importancia de la Carretera del 
Oeste no necesita demostracibn: despertara 
a la vida del trabajo y atraera la inmigra- 
cion a aquellas regiones hoy casi despo- 
bladas. 

C) CARRETERA DEL ESTE Capital- 
Guena-Bayaguane; Guerra - Yeguada - 
Las Llana; Yeguada - S. P. M a d s ;  
MacoriscAzui- Hato Mayor - S y b o ;  Hi- 
@ey- Chevdn. 

La Carretera del Este tendra una lon- 
gitud de 200 kilbmetros, de los cuales exis- 
ten ya construidos, en tramos aislados o en 
construccion, 30 kilometros, quedando, pues, 
170 kil6metros por construir. 



4 CARRETERASentre Monte Cristi y 
Dejabdn; Santiago- Jdnico-Sn Jose dk 
Las M'taeMocidn, Puerto PIata - Pslo 
Ameri'llo - W m  Gam& - Sntiego; M e  
temes-SXnckz; S. F. Mecoris - S a l 4  
Mma; con une longitud combina& ck 
IGO k i / ~ e t m s .  

El total de las Carreteras Primarias es, 
por-lo tanto, de 800 kilometros. 

(B) CARRETERAS SECuiUDARIAS. 

(a) Neiba-Cercado-Tierra Nueva; Cer- 
cado-Comendador-Hondo Valle; San Juan-. 
Las Matas-Comendador-Banic~~-Rsstawa- 
cion-Dajabon; Re&mraci&n-Sabaneta -Gua- 
yubrn-Moncion, con un desarrollo de 310 
kilometros. 

(b) San Jose de Las Matas-San Juan; 
Las Yayas-Constanza-Janibacoa-La Vega; 
Las Charcas-Ocoa, con un desarrollo de 160 
kil6metros. 

(c) Esperanza - Blanco - Puerto Plata- 
Sosua-Moca-Gaspar HernBndez; S. F. de 
Macoris-Cabrera, con un desarrollo de 130 
kil6me tros. 



(d) Bayaguana-Monte Plata-BOYA-Ce- 
vicos- Cotui-La Gina; Bayaguana-El Valle- 
Sabana de la Mar; El Valle-Hato Mayor; 
Seybo-Higuey, con un desarrollo de 200 ki- 
lometros. 

El total de las Carreteras Secundarias 
es lo mismo que el de las Primarias, es de- 
cir, 800 kilometros. Ambas redes dan, pues, 
un total de 1,600 kilometros, sin incluir los 
tramos aislados ya construidos. 

Dada la extension superficial de todo el 
terreno dominicano-60,000 kilometros cua- 
drados- necesitamos, por lo menos, l kilo- 
metro de carretera por cada 26 kilometros 
cuadrados de superficie, para promover, de- 
bidamente, el desenvolvimiento y progreso 
del pais. Esta proporcion efi la sancionada por 
los paises que han alcanzado el maximum de 
prosperidad. De modo, que aceptando el 
divisor 25, tendremos que la Republica Do- 
minicana necesitarla 2,000 kildmetros de ea- 
rreteras. Yo, menos exigente, no he ido 
tan lejos y he fijado en 1,600 kilometros el 
deaarmllo total de las carreteras que recla- 
man la prosperidad y el porvenir de la Repu- 
blica. Se comprende Ia enormidad del vo- 



lumen de trabajo que representa esa cifra, 
si se tienen en cuenta los recursos disponi- 
bles del pais; pero no dejara de comprender- 
se, tambien, la decisiva importancia de un 
plan que permitira ir realizando del modo 
m& economico y rapido posible, la urgenti- 
sima red de carreteras nacionales. 

Los 1,600 kilometros de carreteras po- 
d r h  construirse con la suma de $'@,000,000 
durante un periodo de 15 a 20 aiios, toman- 
do como base prudencial a razon de $7,500 
el kilbmeh. Los puentes necesarios para 
la red alcanzaran aproximadamente a 
$3,000,000 haciendo un total de $15,000,000. 

En la actualidad la Republica tiene 
en deptkito en la Guaranty Trust Com- 
pany, de New York, la suma aproximada de 
$5,300,000. 

!Que regocijo sentiria el pais, que hon- 
da satisfaccion se experimentaria, si una 
Orden Ejecutiva autorizara enseguida, y de 
un solo golpe, que eem TRES MILLONEEI DE 
PESOS se retiraran de la Guaranty Trust 
Company por drdenes de credito sucesivas, 
para ser dedicados, integramente, a la inme 



diata construccion de los 200 kilometros res- 
tantes de la Carretera Duarte y a regulares 
tramos de las Carreteras del Oeste y del 
Este! 

Quiero sugerir, tambien, 1a.adopcion de 
un plan que permita retirar, anualmente, 
del superavit de los ingresos generales de la 
Republica, un apreciable tanto por ciento, 
que seria depositado en la Guaranty Trust 
Compang., como fondos destinados, con los 
sobrantes del Emprestito de $20,000,000, 
al Plan General de Carreteras Nacionales. 
Este tanto por ciento no bajarh seguramen- 
te, de $600,000 anuales, que en 20 anos ha- 
bran producido los $12,000,000 necesarios 
para realizar, junto con los $3,000,000 ya 
referidos, el sistema de vias de comunica- 
cion que me he permitido proponer. 

La conservacion de estas carreteras po- 
dra realizarse con el producto anual de un 
pequeno impuesto que gravara las tierras 
ubicadas a ambas margenes de cada carre- 
tera. Este seria un impuesto justisimo, 
pues los propietarios limitrofes son los bene- 
ficiados directamente con el aumento del 



valor de sus terrenos, y deben ser los llama- 
dos a interesarse por la mejor conservacion 
de su via respectiva. Tambien podra apli- 
carse un impuesto nacional a toda clase de 
vehiculos, con especialidad a los camionk y 
automoviles, en atencion a los efectos des- 
tructores de la traccion mecanica. 

Integran las recomendaciones arriba 
apuntadas, el m b  vivo de los patrioticos 
empenos y la mas grande, la mas sagrada y 
la mas noble aspiracion del pueblo domi- 
nicano. 
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EL 4 Q U A  DEL m R  

Su Utiliaacion en la Industria d zucare ra .  

La pujante Corporacion agricola indus- 
trial, uThe Central Romana), acaba de soli- 
citar y obtener del Gobierno, la debida 
autorizacion para arecolectar, levantar y 
conducirn la cantidad de agua de mar que 
juzgue necesaria para los fines industriales 
de dicha Empresa. 

La toma de agua quedara establecida a 
'100 metros al oeete de la desembocadura 
del rio uLa Romanan, y consistira en un ca- 
nal excavado en la roca de la costa y cuyo 
fondo o solera estara a 2.48 metros bajo el 



nivel del mar. De este modo, el agua lle- 
nar6 siempre el canal e invadira un deposito 
o estanque excavado al mismo nivel de 
aquel y a 45 metros de la costa. Sobre este 
demito se construira la casa de bombas, 
cuyo piso tendril una altura de 1.83 metros 
sobre el mar. Los tubos de succi6n bajaran 
de las bombas al estanque, y de estas ma- 
quinas elevadoras arrancar6 una tuberia de 
conducci6n de hierro fundido con 1 metro 
de ditimetro y un desarrollo de 220 metros 
hasta la Factoria. 

El sistema de inyecci6n consistira de 
cuatro bombas centrifugas emplazadas sobre 
el piso de la casa y al pie del estanque. 
Motores el&tricos haran funcionar las bom- 
bas y estas tendrh una capacidad total de 
1,800 litros por segundo, o sean 28,600 ga- 
lones por minuto. 

Esta cantidad de agua del mar, bom- 
beada a la Factoria, entrara a los aparatos 
condensadores por la parte superior de ellos; 
en tanto que los vapores calientes y gases 
de 1- evaporadoras y los tsrchw e n M n  
por la parte inferior. Al simple contacto 



con el agua se condensaran los vapores eon- 
densables y se enfriaran los incondensables. 
Estos Ultimos seran extraidos por las bom- 
bas de vacio. El objetivo principal es de- 
terminar un vacio constante de 0.63 de 
metro-25 pulgadas-en los tachos y eva- 
poradoras. 

Cuando el volumen de agua del mar, 
bombeado a la Factoria, haya atravesado 
los condensadores y cumplido su misi6n de 
condensacion y enfriamiento de los vapores 
de lohl tschos, serS reintegrado al oceano por 
medio de un canal abierto, o emisario, cuya 
boca de desague sobre la costa quedad a 
1,500 metros del puerto de La Romana. 

El plan proyectado por rLa Central Ro- 
mana,, es aceptable desde todo punto de 
vista tecnica y lo unico que pudiera hacerse 
notar en la instalacion es el proceso de oxi- 
dacion que originaran las aguas del mar en 
loe elementos de las bombas y de los conden- 
s a d o ~ ~ ;  la tuberculosis de la canalizacidn 
podra tambien ser considerable. 

Creo estar en lo cierto al asegurar que 
ninguna empresa azucarera del pais ha uti- 



lizado, haata la hora pmente, las aguas del 
mar para fines industriales. Un gran pozo 
o galeria subterranea en la casa de mkqui- 
nas o en sus inmediaciones, surte el agua 
necesaria para los efectos de la condenm- 
cion; pero la Factoria de la Central Romana 
esta localizada a no mas de 300 metros de 
la costa del Caribe, y la fuente que este 
ofrece es superior a toda ponderaci6n y su 
caudal, por decirlo asi, es infinitamente ina- 
gotable. 

El presupuesto para la ejecucion de este 
gran sistema de inyeccidn de agua del mar, 
asciende a la respetable suma de $70,000,00. 
La cifra por si sola dice la importancia de la 
obra y la trascendencia de las proximas mol 
liendas de la Central Romana, que, segun 
todos los indicios, bien mereced ser llamado 
el Chapm dominhm. 
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EL PROBLEMA DE LAS TIERRAS. 

Deseo presentar a la consideracion del 
Gobierno el pavoroso problema de nuestras 
tiernas? cuya irresolucion ha contribuido, 
grandemente, al estancamiento de 1a.s fuer- 
zas vivas de la Republica y que va tomando, 
dia por dia, mayores y mb alarmantea pro- 
porcioneei. 

El origen de la propiedad permanece en 
la sombra; la forma de poseai6n de las tie- 
rras es de tal naturaleza y tienen tal vague 
dad los titulos y documentos existentes, 
que bien puede decirse que la propiedad ha 



sido, hasta nuestros dias, indeterminada y 
anbnima. 

El Descubrimiento y la Conquista die- 
ron, como consecuencia natural, la posesion 
de toda las tierras a los Monarcas Espano- 
les. Imperaba el Feudalismo y sus leyes y 
procedimientos fueron las bases sobre las 
cuales se levanto el falso monumento de la 
propiedad territorial. 

Fueron tantas las nuevas tierras descu- 
biertas y conquistadas y estaban tan distan- 
tes de la Metr6poli, que los Reyes Espano- 
les no vacilaron en ceder o donar a grandes 
cSeiioresn, en recompensa de servicios a la 
Monaiquia, extensas porciones de tierras, 
que la vasta llanura del Atlantico hacia apa- 
recer, a los ojos de aquellos Monarcas, como 
reducidas parcelas. 

Las porciones de tierras no donadas ni 
cedidas permanecieron en poder de los Re- 
yes durante centurias. La Independencia 
Nacional puso al Estado Dominicano en po- 
sesion de las tierras no afectadas, tierras 
baldfas, no comprometidas, que habian per- 
tenecido a la Corona desde la Epoca de la 



Conquista. La retirada de los Espanoles, y 
otras muchas causas, nos dejaron sin archi- 
vos y de ahi que h posesidn territorial del 
Estado haya sido siempre, y lo sea al pre- 
sente, un enigma indescifrable. 

El Estado no s9be lo que posee, porque 
nunca se midieron las tierras y porque nun- 
ca se encontro el punto inicial que sirviera 
de derrotero al grave problema de la propie- 
dad territorial. Probablemente el Estado 
es propietario lejitimo de m& o menos ex- 
tensw porciones de tierras, diseminadas en 
toda la superficie del pais; quizas las posee 
en cada una de las doce divisiones provin- 
ciales que constituyen la Republica. 

Al Estado le urge, pues, determinar y 
definir su propiedad e iniciar, en sus tierras, 
la grande obra de la inmigracion, que ha de 
inyectar nueva savia al pais despertando sus 
adormecidas energias. 

La mayor parte del territorio, quizas el 
80% de su extensidn superficial, quedd en 
manos de los iSenoresi, por donaciones, ce- 
siones o compras, efectivas o simuladas, 
que les otorgaron loa Reyes de Espana; y el 



pobre pueblo asumio la condicion de esclavo 
que debia pisar y trabajar la tierra, antes 
suya, y ahora agena. 

De Espana venian los titulos de recono- 
cimientos, @Amparos Realesu, otorgados a 
los d3eIioresn, y que si no expresaban las 
cantidades de tierras cedidas, porque nunca 
fueron mensuradas, si detallaban los linde- 
ros de las mismas? con lineas poligonales que 
seguian las direcciones de los rios, arroyos, 
firmes de las lomas, lindes de las sabanas, 
orillas del mar. 

Duenos abolutm estos asenoresr de 
grandes extensiones de tierras y con sus lin- 
deros d e m a d o s  en sus aAmparos Realesr. 
los pobres hijos del pueblo, que siempre vi- 
vieron, de generacion en generacion, en 
esas tierras, fueron requeridos u obligados 
a pagar un tributo o a comprar un permiso, 
para continuar sus cultivos o su crianza de 
animales en tales tierras. Este permiso 
costaba, segun las circunstancias y la posi- 
cion del solicitante, UNO, tres, chco, d k ,  
veinte, ~ruiuert ta o mas pesos, en moneda 



efectiva de la que circulaba en aquella 
epoca 

Como constancia de esta operacidn el 
propietario expedla a favor del campesino 
agricultor, un recibo o documento por valor 
de tantos recibidos. A la muerte de 
este, SUS herederos se dividian por ante un 
Alcalde, Escribano o Notario, los o m- 
dones ds terrmo~; despues, de unos a otros, 
individuos y familias, se vendfan dichos 
pm~, y asi ha llegado hasta nosotros esta 
denominacion y valuacion de las llamadas 
ti9irras mzc')2em8. Como los rSenoresm pro- 
pietarios no llevaban o no conservaban un 
Rsgistro de los peaos vendidos, ha sido im- 
pusiile determinar, en la mayoria de los ca- 
soe, la cantidad exacta de p~ ds tewtma 

ue corresponden a determinada o b ,  q 
porcidn de tierras. 

Los pocos y contados casos en que los 
cAmpam Reaies~ no han dado origen ai 
fraude deaearado, son aque11Oei ea que esui 
documentos fijaban los linderos y tambien 
los totales en que hablan sido tasadas las 
tierras. 



En los primeros casos, cuando algunos 
cm-propietarios de la comunidad, interesa- 
dos en la divisi611 de las tierraa, han pedido 
al Tribunal que ordene la mensura y parti- 
cion de dichos predioa comuneros, ha sido 
necesaria la creaci6n de una Comisidn eape- 
cial, o se ha designado un Notario, para que 
lleve un Registro de los titulos de terrenos 
presentados, con expresi4n de los peso8 a que 
asciende cada uno. 

Practicada la mensura general de acuer- 
do con los linderos senalados en el #Amparo 
Real., y determinada la cantidad t&l de 
hectarem o caballerias que el terreno abarca, 
la divisi6n del total de peeoa por el total de 
caballerias, da el valor o precio de cada uni- 
dad de superficie (tarea, hectarea o caba- 
lleria) expresado en pesos de ten.glu18 o m- 
cima. Pero como no hay documento ori- 
ginal que exprese la cantidad exacta de loa 
peeos que corresponden al terreno en mes- 
uon, y la Comisndn o Notario designados se 
abtienen de redwm documento alguno 
que le presenten al resifltro, por malo que 
parezca, porque nadie quiere asumir la res- 



poneabilidad de juzgar en falsedad ningSin 
tftulo, los individuoy de mala fe, los espe 
culadores, los fabricantes de titulos faha,  
han inventado una nueva industria, asaltan- 
do la propiedad, dandole a esta una base 
faba y desacreditando al pafs en el wtmn- 
jero, hasta tal punto que el capital m a b  
tiene de acudir a desarrollar las innumera- 
bles fuentes de riqueza que encierra nuestro 
suelo. 

Errta ewandalosa avalancha de titulos 
falsoci, produjo lo inevitable: el fraude y ia 
confusi6n. actuales que han convertido la 
cuestion de las tierras en un verdadero labe- 
rinto. 

Individuos que jamas heredaron ni como 
praron acciones de terrenos soh poseedores, 
en la actualidad, de &tos y n e k  ds petw8 
de tslr-; y e1 pobre terrateniente Fural 
que hered6 de sus antepasadoa un humilde 
documento, tal vez no mayor de diez o wiw 
te p o s ,  y que razonablemente mpiraba a 
que dicha suma le amparase o cubriese sus 
labranzas y ms fundos, ve, azorado, que en 
la prorrata acordada por la mensura general, 



su titulo original no cubre, ni con mucho, el 
escaso limite de sus reducidas posesiones; y 
que necesita comprar, a altos precios, nuevos 
pesos de terrenos para proteger sus cultivos, 
(a razon de 5,10, o 20 DOLARES cada PESO 
de terreno). 

Asi las cosas, y sin razon para ello, 
practicadas las mensuras generales de algu- 
nas zonas o sitios, la division del total de 
p e a  presentados al Notario o a la Comision, 
nombrados al efecto, por el numero total de 
caballerias, ha producido, para cada caba- 
lleria, un precio de h c 2 e n t ~ ,  quivtienfos, 
mil, dos m21 g advt tre8 mil pm & terre- 
nos O acciO1tes; mientras que en otras ocasio- 
nes, en lugares del pais adonde no habian 
llegado aun lm fraudes ni la falsificacidn o 
adonde llegaron en muy reducidisirna escala, 
los precios de cada caballeria no han exce- 
dido de clima, o diez o veinte petwt.3 origina- 
les. Y mi ha acontecido que muchas de las 
tierras de S. P. de Macoria y Hato Mayor 
hayan ascendido a las sumas de quinientos, 
mil y a6n tres peso8 cada caballeria; en 
tanto que la mayor parte de las tierras del 



Seybo, Higuey y La Romana, han quedado 
tasadas en dos, cinco, ocho, quince o veinte 
pesos la caballeria. 

El fomento de grandes canaverales para 
la instalacion de maquinas productoras de 
azucar, di6 preponderancia a las regiones 
cercanas a los Ingenios, y estas tierras, infe- 
riores en calidad a la del interior, pero mas 
proximas a los puertos y mejor consfiguradas 
para las plantaciones de canas, fueron las 
tierras ambicionadas adonde encontro cam- 
po abierto el fraude y la mala fe; y vino la 
que aun parece interminable lluvia de los 
titulos falsos a desprestigiar la propiedad 
de una manera lamentable. 

Algunas corporaciones extranjeras y 
cuantiosos capitales nacionales han levanta- 
do, a pesar del desorden, valiosas propieda- 
des que son el orgullo argricolo-industria1 
del pais. Muchos de los documentos o titu- 
los que sirven de base a estas propiedades 
son originales, de buena procedencia; pero 
los hay tambien, en gran cantidad, de pro- 
cedencia dudosa, malsana, que obligatoria- 
mente han tenido que ser adquiridos por los 



agricultores e industriales para cubrir y am- 
parar sus respectivas extensiones de tierras. 

culpa tienen, por ejemplo, los duenos 
de las Centrales, haciendas o finca agricolas; 
que culpa tienen los grandes y pequeiios te- 
rratenientes, nacionales o extranjeros, que 
se han visto compelidos a comprar, quizas a 
precios fabulosos, una o dos centenas o mi- 
llares de pesos o acciones que creyeron le$- 
timas, para cubrir y amparar sus tierras ta- 
sadas a altos tipos, por efecto de las men- 
suras que han dado caracter legal a titulos 
ilejitimos? es justo y razonable que el 
humilde terrateniente rural, de vida y po- 
sicion precarias, que heredo de sus antepa- 
sados una h i m ,  no mayor de d k  o quince 
peso8 de terrentw? que seguramente debio 
bastarle para amparar sus fundos y sus la- 
branzas, se vea obligado a comprarle al te- 
rrenero p m f i l  de la ciudad, &oscientos, 
quinhto8 o pea08 o acciones por la res- 
petable suma de 600 o 1.500 o 3.000 DOLA- 
 RE^, moneda efectiva, o de lo contrario, ha- 
cer abandono de gran parte de las tierras 
heredadas y conformarse con la diminuta 



porcion a que, escasa y milagrosamente, al- 
can& en la pmrrata su titulo lejftimo? 

He aquf el gravisimo problema, el enig- 
ma insondable que urge reeolver de una ma- 

. nera &eg&ica y definitiva para asentar la 
propiedad sobre una base verdaderamente 
inconmovible. 

Nuestra propiedad territorial esta vi- 
ciada, esta deeacFeditada, porque descansa 
sobre la base deleznable de la forma inde- 
terminada y del caracter anonimo que la in- 
t e v .  La propiedad no debe ser comune 
ra e imprecisa, eino privada y personal, pa- 
ra que adquiera su indiscutible valor ju- 
ridico. 

La triangulaci6n geodesica y el levan- 
tamiento topogrgfico de todo el temtorio 
nacional, daran el penCmetro, los detalles in- 
teriores y la extension exacta de todae lm 
porciones en que eatan divididas las tieiras 
comuneras y las del Estado, trabajo este de 
tal importancia, como ea acabar con el a- 
munismo, acabar de una vez y para siempre 
con la infame confeccion de titulos falaos; 
fortalecer a la propiedad coa toda la segp- 



ridad y solidez que requiere una verdadera 
organizaci6n cientifica. 

Por todo lo expuegto, me permito reco- 
mendar nuevamente al Gobierno la menaura 
y+trazado del Mapa de la Republica y la 
creacion de una aComieion u Oficina de Tie- 
rras~, que investigue a la luz de un amplio 
criterio juridico, el pavoroso problema que 
acabo de esbozar escuetamente; y que pro- 
ponga un Plan eminentemente mbio y na- 
cional, que solucione el grave desorden de 
nuestras tierras comunistas p que eche los 
hondos cimientos de la propiedad definitiva 
y definida en la Republica 

E8 esta una cuestion que necesita los 
luminosos estudios y opiniones de los mas 
diitinguidos y expertos juri8coneultos domi- 
nicanos: los Peynado, Lugo, Garcia Mella, 
Redondo, Soler, Machado, Castro, Henri- 
quez, Rodrlguez, Castillo, Prud'homme, 66 
mez y otras tantas figuras del Foro N&o- 
nal; y los conocimientos y experiencias de 
los Ingenieros y Agrimenwres Soler, Baez, 
Garua Mella, Alfonseca, Ginebra, de la 
Concha, Mejfa, Landais, Sgnchez, Duvergh, 



Tolentino y otros tantos profesionales en- 
tendidos en la materia. Tambien serian de 
incalculable valor las luces y los recursos in- 
telectuales de los Despradel, Pina Benitez, 
Upez y o h  tantas personalidades que 
siempre han tratado sabiamente los gran- 
des problemas de interes nacional. 

Urge preparar la Republica y quitarle 
las asperezas del camino, para que pueda 
recibir los incalculables beneficios de la in- 
mensa ola de trabajo que invadira al Mundo, 
cuando haya concluido el espantoso conflicto 
que tiene asombrada la conciencia universal. 









Los estudios de la nivelacion y del plan 
de degagties de la ciudad de Santiago de los 
Caballeros, fueron realizados por el Ingenie 
ro Luis Bogaert, quien obtuvo la buena pro 
en el concurso abierto, oportunamente, por 
el Concejo Edilicio de aquella ciudad. Inte- 
gran dicho trabajo 125 planos distribuidos 
de la manera siguiente: 

2 hojas del Plano Ge- 
neral de la ciudad. Escala: M500 

34 hojas de la plani- 
... metria general. " 1:6W 

49 hojas de los perfiles 
longitudinales de 
las calles.. ....... " 1:5O; 1500 

31 hojas de los perfiles 
transversales ..... " 1:50; 1:lOO 

4 hojas del sistema 
del Alcantarillado.. " 1:lOO; 1:2500 

5 hojas del sistema 
de Cloacas.. ..... " 1:lO; 1:20 

1:lOO; 1:500; 
1:2500 



En las dos primeras hojas y en las 54 si- 
guientes se imm detalladamente las man- 
zanas y calles de la ciudad y se da una idea 
general y completa de la porcion urbaniza- 
da y de los alrededores de Santiago. 

Las 49 hoja y las 31 hojas de lue, per- 
files longitudinales y transversales abarcan 
y detallan minuciosamente toda la nivela- 
ci6n de le ciudad con las secciones transver- 
sales ejecutad= cada 20 rnetm; y fijan las 
rasantes adoptadas para todm las calles. 

La8 4 hojaa del sistema del Alcantari- 
llado comprenden el trazado de las curvas 
de nivel, la determinacion de cuatro desa- 
gues independientes de las aguas pluviales 
de los cuatro distritos principales en que 
queda dividida la ciudad, y los perfiles de 
las calles en que van emplazadas lm cana- 
lizacioneg, con las rasantes fijadas para es- 
tas. La parte central de la ciudad tendra 
su deissgfie superiicial por cunetas y calles. 

Las iiltimas 5 hojas comprenden el tra- 
zado y Iocalizaci6n de las cloacas destina- 
da9 al m i c i o  dom&tico; perfil de la tube- 
ria maestra; trazados del puent~anal  sobre 



la caiiada aMiguel VgSquew y detalles ge 
nerales de la planta de depuraci6n. 

V h ,  pues, por el examen de los pla- 
nos, que hecha la nivelacidn general ee ha 
decidido adoptar el 8istema iwpwiab para 
el desague generd de la ciudad: e9 decir, 
una canalizaci6n para las aguas pluviales y 
otra canalizacion independiente para las 
aguas residuales del servicio domestico. 

Este sistema separado deacansa mbre 
buenas razones tecnicas y sobre muy pode- 
rosas razones econbmicas. El sbtema c m -  
binado, tmct tbgout, es decir, una sola cana- 
lizaci6n para las aguas pluviales y para las 
domesticas, exije conductos de mayor m- 
ci6n y por lo tanto mb costosos, mientras 
que el sistema separado permite la reduc- 
ci6n de la s 4 6 n  y facilita una rapida eva- 
cuacion de las aguas llovedizas, indepen- 
dientemente de las aguas sucias del servicio 
domestico. Por esto recomiendo la apmba- 
.&n del sistema separado que se ha adopta- 
do en Santiago, por considerarlo a todas lu- 
ces bien rwoojido, dende los puntos de vista 
tecnico y econamico. 



La red del alcantarillado pluvial ha si- 
do calculada sobre la base de una caida 
maxima de aguas de tres pulgadas por hora 
(3'7, durante los mas recios aguaceros. La 
altura maxima de lluvia observada en San- 
tiago es de 2.8 pulgadaa 

Esta base de 3 pulgadas fu6 la misma 
adoptada para el alcantarillado de esta Ca- 
pital y para el proyectado en San Pedro de 
Macoria Ea mi opinidn que los calculos 
tienen buen fundamento y que la red basada 
en una altura maxima de 3 pulgadas dara 
amplia seguridad al desaglle de la ciudad. 
Para los calculos del gasto maximo de la 
canalizacion se utilizaron las formulas de 
MacMath y Burkli-Zwiegler. Las formulas 
de Burkli dan resultados superiores para 
pendientes menores de 2 % y para pequenas 
&reas; por esta razon ha sido acertado usar 
esta formula. 
b cantidad de agua calculada como in- 

vasora de la red ha sido fijada en el 80 % 
del total de la precipitacion pluvial y este 
coeficiente es razonablemente admisible pa- 
ra la mayor parte de la ciudad. En algu- 



nas secciones de esta se han fijado coeficien- 
tes menores por circunstancias especiales de 
las vertientes y por razones de edificacion. 

La red de alcantarillado propuesto cam- 
prende cuatro secciones o distritos con sus 
canalizaciones independientes: tres de estas 
desaguan directamente en el rio Yaque y el 
cuarto en la &anada del Cementerior. Los 
conductos son de seccion circular y sus dia- 
metros varian de 12 a 54 pulgadas (0.30 a 
1.35 metros). Estan bien determinadas en 
el plano correspondiente las pendientes, 
areas, coeficientes y volumenes de aguas 
que deben desaguar las alcantarillas. 

El presupuesto total de estos alcanta- 
rillados asciende a la suma de $69,000 ba- 
sado dicho presupuesto en precios unitarios 
cuidadosamente determinadas. Al confron- 
tar estos cakulos he encontrado lijeros erro- 
res, que me permito senalar para su oportu- 
na correccion. En el presupuesto o costo 
de la obra, pagina 5 del numero 945 del 
#Boletin Municipab, figuran tubos de 24" 
con estas longitudes: 175 -1.- 105 - 1- 72.50 - - 
352.50 metros lineales, que calculados a 



$4.26 por metro lineal dan $l.1198,12; pero 
en el plano general del alcantarillado, hoja 
numero 3 P y en el perfil correspondiente, 
hoja numero 2 P, solo estan trazados dos tra- 
mos de alcantarilla de 24" en las calles a27 
de Febreron y aSanchezn, con la longitud 
combinada de 177.50 metros, que calculados 
a $4.26 dan $764.37. Hay, pues, una di- 
ferencia de $743.76. La tuberia de 30" 
aparece en el presupuesto con 126 metros 
lineales que a m6n de $6.15 = $648.90 y en 
los planos &lo consta una longitud de 116 
que al mismo precio dan $699.40. Hay otro 
error en el calculo de la tuberia de 64": los 
planos acusan una longitud de 339 metroa 
que a $16.00 dan un total $6.424,00 y el 
presupuesto consigna "89 -1- 98 = 132" (7) 
por $16.00=$2.1l2.00 y aparece consig- 
nado el total de $5.6'77. &tos lijeros em- 
res, que seguramente 8on cerrores de copian, 
o ade imprentan, pueden considemm como 
insigniticantee; pero saltaron a la vista y 
por eso se eenalan. 

La red de cloacag o sean las canaliza- 
ciones para la evacuacion de laa aguas mi- 



duales, esta correctamente trazada y la lo- 
calizacion de cada arteria responde conve- 
nientemente a cada cuadra o manzana de 
casas de la ciudad. Las acometidas de los 
servicios domesticos, t u  berias particulares, 
seran de 4" y desaguaran en tubm'as de las 
calles de 6", las cuales iran empalmando a 
tuberias de lo", y estas a tuberias de 12", 
hasta entroncar con el emisario principal 
constituido por un tramo de 972 metros de 
tuberia de 15", que empalma con otro de 
560 metros de 24". Este emisario descar- 
gara en un gran Tanque Septico de una ca- 
pacidad de 837 metros cubicos y de aqui las 
aguas pasaran a los filtros inmediatos, de 
una superficie de 900 metros cuadrados, que 
desaguaran definitivamente en el arroyo 
Gurabito, afluente del rio Yaque. 

El volumen de aguas sucias a desaguar 
ha sido calculado en 1.900,000 litros, con un 
aumento de 50 .% para preveer el futuro 
crecimiento, haciendo, pues, un total gene- 
ral de 2,850,000 litros por dia. Se ha toma- 
do el coeficiente de seguridad 2, para las 
fluctuaciones. Tenemos entonces que el gae 



to sera de 66 litros por segundo. Para este 
volumen de aguas, con las pendientes adop- 
tdas, las tuberias maestras de 15" y 24" 
satisfaran convenientemente las necesida- 
des del servicio. Se ha previsto la adicidn 
de un nuevo tubo paralelo al emisario, para 
futuro aumento de la capacidad del sistema 
de cloacas. Con ese fin se ha dejado espa- 
cio suficiente en el puente canal proyectado 
sobre la canada uMiguel Vhquezn, para el 
emplazamiento de esa tuben'a adicional. 

El proyecto del sistema senala la cons- 
trucci6n de flwh tanh (depositos de derra- 
me) para golpes de agua en las extremida- 
des muertas de las tuben'as y la de Regis- 
tros distribuidos en la red. Asi se podra 
asegurar una conveniente limpieza de todo 
el sistema, 

El gran voliimen de aguas residuales de 
la ciudad no puede ser evacuado directamen- 
te en el rio Yaque, pues las aguas de este se- 
rian infectadas con los gerinenes morbosos 
originadm por la descomposici&n de las ma- 
teriar~ organicas que reciben y conducen las 
doacas. h pueblos, aldeas y caserios ri- 



berenos del Yaque y situados m& abajo de 
Santiago, utilizan las aguas del rio para 
uaoa personales y en el servicio domestico 
de sus viviendas; y seria condenable que se 
llevara a tantos hogares los &menea de 
horribles enfermedades. Por estas razones, 
la tecnica y la higiene aminisejan la depura- 
cidn bacteorologica y la filtracibn mecanica 
de las aguas residudes de las ciudades, an- 
tes de verterlas en los cursos de agua in- 
mediatos. El Ingeniero Bogaert ha proce- 
dido como no podia dejar de hacerlo, dada 
m solida capacidad profesional, proyectan- 
do un gran Tanque Septico y un sistema de 
filtros a orillas del arroyo Gurabito, para el 
debido tratamiento de las aguas residual- 
de la ciudad, antes de que se mezclen con 
las del rio Yaque. 

El emisario de 24" d a a p r a ,  directa- 
mente, las aguas domesticas en una esquina 
del Estanque y se distribuiran conveniente- 
mente en los trea compartimentos en que 
egta dividido. Estos estanques son del tipo 
descubierto. Claro esta que los del tipo 
cubierto son mas apropiados por la completa 



ausencia de luz y de aire que afrecen; pero 
se ha comprobado que los estanques ain 
cubiertas quedan en pocos dias protejidoa 
por una mpesa capa superficial de espumas 
que se forma sobre el liquido residual po- 
niendo a este, de ese modo, al abrigo del 
aire y de la luz exteriores. 

Lrrs aguas residuales, asi encerradas, 
dan origen a una infinidad de microbios 
u n d i e s  (que viven y trabajan sin la in- 
fluencia del aire) los cuales destruyen las 
materias azoadas de que se componen los 
residuos del servicio domestico, liquidan el 
conjunto y atacan y destruyen a loa micro- 
bios patogenos, entre ellos a los temibles 
bacilos de la tifoidea y otras bacterias. 

Aai depuradas las aguas, pasan a los 
filtros o lechos de arena, grava y piedra 
triturada, en donde se continua la depura- 
cion por medio de los microbios mrobk~ que 
mineralizan las materias. La oxidacion y 
d 6 n  bacteriana utteriorea de estos filtros 
convierten a las aguas residualea en un 
producto lijeramente turbio, casi sin olor. e 
inofensivo desde el punto de vista bactereo- 



logico. De modo que tratados los residuos 
en esta forma ya no hay inconveniente para 
derramarlos en el arroyo Gurabito, que los 
conducira al Yaque. 

La instalacion completa del sistema de 
cloacas y de la planta depuradora esta pre- 
aupuestada en $126.400 y los precios unita- 
rios que sirvieron de base a este presupuesto 
fueron cuidadosamente fijad-. 

En el importante problema de la cons- 
truccion y mejoramiento de las cdlea de 
Santiago se ha adoptado el conocido sistema 
Macadam (piedra partida) con desigues a 
cunetas laterales. 

En puridad de verdad, no era posible, 
por ahora, pensar en otra clase de pavimen- 
tacion. Las que se usan en el extranjero pa- 
ra las vias publicas urbanas son costosas y 
nuestros Ayuntamientos no podriin afron- 
tarlas sino en un futuro muy distante. 
Podran, sinembafgo, ejecutarse algunas pa- 
vimentaciones en pequenas areas, a titulo 
de ensayo, con los materiales que hace 
tiempo vienen excluyendo el macadam de 
loa perimetros urbanos. Asi se podran com- 



parar las ventajas y los inconvenientes de 
cada material en particular y podra elegirse 
el que m& coniienga y mejor responda a las 
condiciones locales de cada ciudad. 

Con el proposito de evitar el lodo y el 
polvo que lamentablemente produce el ma- 
cadam, se recomienda en el proyecto el 
empleo de un material mas conveniente para 
determinadas calles centricas de la ciudad, 
y juiciosamente se recomienda el concreto 
(hormigon hidraulico) para estas mejoras. 
Yo no vacilo en recomendarlo enfBticamente. 
El concreto ha dado y esa dando excelentes 
resultados en todas partes y es el menos 
c o s ~  de todos lw materiales que constitu- 
yen las modernas pavimentaciones. En los 
Estados Unidos, los resultados son asombro- 
sos; su g e n e r a W 6 n  se ha extendido en 
todas direcciones y hay en la actualidad 
diversas comunidades que han excluido 
cualquier otro material y que solo emplean 
el concreto en la construcci6n de sus vias 
urbanas y rurales. 

Apruebo y recomiendo, pues, el mate- 
rial indicado para lcrs importantes calles de 



Santiago; pero dinem en el d w  opmdi. 
No imparto mi apmbacibn al sistema de 
pequefias placas independientes (1.60 x 1.60 
x 0.15) asentadas sobre un lecho de aieaa y 
grava de 0.15. Este sistema podra ser 
excelente para la construocidn de aceras, 
reduciendo los espeaores del lecho y de la 
placa; pero en la construrci6n de las calles 
es mas conveniente y econamico preparar la 
subrasante de la calle y pasar el rodillo 
cuantas veces sea necesario para consolidarla 
debidamente, sin puntos debilee, sin solucibn 
de continuidad en toda su extensidn y con 
el bombeo determinado previamente para la 
superficie final de la calle. El concreto, en 
la proporcidn 1: 3: 5, se depositara directa- 
mente sobre la caja d preparada y consoli- 
dada, desde una acera a la otra, con 14 
centimetros de espesor; y sobre esta capa se 
colocara la superficial de mortero de cemento 
1: 2, de 3 centimetros de espegor? dnmedia- 
tarnente deapueS de colocada la capa inferior, 
ante8 de que esta haya fraguado. Para este 
trabajo se utilizara un temple de madera 
con la superficie de contacto protejida con 



una placa de acero que tendra el bombeo 
elejido y que se deslizara sobre los contenes 
de las aceras. Para los efectos de la expan- 
sion del concreto bastaran juntas longitudi- 
nales de dilatacidn en las superficies de 
contacto del pavimento con los contenes; y 
juntas transversales cada 10 metros lineales, 
normales al eje de la calle y de una acera a 
la otra No habra cunetas especiales pues 
estas quedaran formadas por la curvatura 
de la seccion o bombeo y el conten respec- 
tivo. Asi, pues, el pavimento consistira de 
placas de concreto de 10 metros de largo 
por toda la longitud de la calle ssentadas 
sobre la excavacion o el relleno correcta- 
mente preparado y consolidado. Para la 
anchura corriente de nuestras calles, de 6 a 
8 me- entre las aceras, son suficientes las 
juntas de dilatacion al pie de los contenes y 
las transversales de 10 en 10 metros; pero si 
la calle tiene una anchura mayor, de 15 a 20 
o mas metroe, entre las aceras, entonces sera 
necesario una junta longitudinal en la linea 
central o eje de la calle. 

El presupuesto para el arreglo de las 



calles de Santiago por el sistema Macadam 
asciende a la suma de $465,000 y ests ba- 
sado en precios unitarios bien elejidos y en 
calculos correctos. El volumen de trabajos 
a ejecutar en las calles es como sigue: el 
total de excav8ciones es algo mas de 32,000 
metros cubicos y la superficie total a maca- 
damizar es de 184,000 metros cuadrada. 
Las aceras de cemento dan un total de 
65,000 metros cuadrados y las de macadam 
21,800 metros cuadrados. Los contenes tie 
nen una longitud combinada de mas de 
52,000 metros; loa canales de concreto 25,600 
y los canales empedrados 17,000 me-, etc. 

El presupuesto total del desague gene- 
ral y arreglo de calles queda, pues, distri- 
buido asi: 

Gran total : $661,000 

Como las ligeras observaciones que me 
ha sujerido el estudio del proyecto son de 
poca relativa importancia, perniltome reco- 



mendar la aprobacion del plan de desagues 
formulado para la ciudad de Santiago de los 
Caballeros. 



L A  TARVIA 





El distinguido Sindico Municipal de una 
de las mas progresistas ciudades de la rica 
region del Cibao, solicita de mi algunos 
informes relativos a la Tawia y es con pla- 
cer que consigno aqui los ligeros datos que 
he podido apuntar. 

El producto denominado Ta& no es 
otra cosa, como su nombre lo indica, que 
alquitran de hulla aplicado a las mejoras 'de 
vias pfiblicas macadamizadas. 

No es, ni con mucho, como algunos 
pretenden, un nuevo material, una nueva 



clase de pavimentacion, sino un ingrediente 
aplicado al macadam para aumentar la co- 
hesidn entre sus elementos constitutivos, 
retoirdar un tanto la &pida destruccion del 
afirmado por la accion del trafico y, desde 
luego, disminuir en algo la produccion de 
polvo. 

El producto en cuestion es preparado y 
ofrecido al mercado por la respetable firma 
Bawett M a n u ~ u r i ~  Company, de los 
Estados Unidos, y trea son las clases de 
Tarvlia en uso actual, clasificados de acuerdo 
con sus respectivos grados de densidad. 

La llamada Tan& A es la de mediana 
consistencia y se aplica en estado caliente a 
la superficie del macadam ya previamente 
bien barrido y libre de todo polvo y suciedad. 
El material se calienta y riega con aparatos 
especiales que hacen la operacion econ6mica 
cuando la obra es de alguna magnitud; pero 
cuando es pequena, el liquido puede calen- 
tarse en calderos o pailas y regarlo con 
cubetas y extenderlo cuidadosamente con 
fuertes escobas de mano. 

La Tu& B es la de menor consistencia 



y por su fluidez, no requiere ser calentada 
para su aplicacibn sobre la superficie del 
macadarn. Este, como en el caso anterior, 
debe barrerse esmeradamente antes de reci- 
bir el riego de alquitran. Cuatro o cinco 
horas despues de alquitranada la superficie 
se cubre con una fina capa de arena que 
abso~er6 todo el exceso de material e impe- 
dira la formacibn de huellas por los peato- 
nes, animales, carros, etc. 

La TarvZa X es la de mayor consisten- 
cia y la mas digna de una atenta considera- 
cion. Las anteriores se utilizan para regar 
o tratar la superficie de vias macadamizadas 
abiertas ya al trafico con alguna an teriori- 
dad. La Tarwiu X se utiliza durante la 
construccion de la via y se aplica por medio 
de dos procedimientos distintos: el de pene- 
tr& y el de mezcla. 

El metodo de ~ t r ~  consiste en 
aplicar la Tu& sobre cada una de las 
sucesivas cap= de piedra picada que cons- 
tituyen el afirmado. Sobre la caja de la 
explanacibn, previamente bien cilindrada, 
se extiende la primera capa de piedra par- 



tida. Las dimensiones de estas piedras, en 
cualquier sentido, no seran mayores de 5 
centimetros. El cilindro aplanara esta pri- 
mera capa convenientemente, desde los la- 
dos hasta el eje de la via, de la manera ordi- 
naria, hasta imprimirle el bombeo determi- 
nado y comprimirla a un espesor no mayor 
de diez centimetros. Enseguida se la rega- 
ra con Talvlvia X calentada en grandes -1- 
deros o pailas o en aparatos especiales, tan- 
ques y calderas, al pie de la obra El m e  
jor sistema de riego se obtiene con el uso 
del wagon tanque a presion, que empuja el 
liquido y lo deriama sobre la via por medio 
de una manguera y piston atomizador. El 
liquido se aplicara a razon de 8 litros (dos 
galones aproximadamente) por metro cua- 
drado de superficie y la presion hara que 
penetre en todos los intersticios y empape la 
piedra lo mejor posible. Sobre esta prime- 
ra capa, asi tuwiuda, viene otra delgada 
capa cuyas piedras no tendran dimensiones 
mayores de 2 centimetros, en cualquier sen- 
tido, y que se extendera cuidadosamente y 
se cilindrara hasta que penetre en los inters- 



ticioa de la inferior y quede compactamente 
unida a ella Se aplica luego un segundo 
riego de Tamria X a razon de 3 o 4 litroa 
(1 galdn aproximadamente) por metro cua- 
drado y arriba ae deposita un buen re~8bo 
limpio y escojido-grava o residuos de pie- 
dra caliza-que remjeFg, abrvi6ndol0, to- 
do el exceso de tarvia que no haya podido 
penetrar la ultima wipa del macadam. Por 
ultimos se cilindra definitivamente la via y 
se abre al tdiico enseguida 

El metodo de ma la ,  mas costoso que 
el de penetracidn, consiste en unir y mezclar 
por vueltas o rotaciones a mano o a maqui- 
na, la piedra triturada y la TamruC hasta 
que &ta humedezca por completo cada pie- 
dra, tal como acontece cuando se mezclan la 
piedra y el mortero de cemento en la prepa- 
raci6n del concreto. En frio o en caliente, 
la Tamria se adherira perfectamente a la 
piedra y aaf mezclados los materiales, se 
depositaran sobre la caja de la fundaci6n en 
dos capas sueeaivas y estas seran cilindra- 
das alternativamente a la manera usual del 
macadam. 



Indiscutiblemente, el m6todo de mezcla 
es superior al de penetraci611, porque en 
aquel la piedra es mejor tratada y el liquido 
la cubre y protege por todas sus caras. La 
fuerza cohesiva de la piedra se aumenta, 
pues, en todos lados y la accion destructora 
del trafico encuentra alguna nueva resisten- 
cia que vencer. 

A decir verdad, la T a k  mejora el ma- 
cadam y lo prepara para defenderse mas 
valientemente del actual trafico automotor, 
despiado destructor de las superficies maca- 
damizadas. La accion tangencia1 de las 
ruedas motrices de los carros automotores 
es la causa maxima de destruccion en esta 
clase de vias, y la Tarvia amortigua y re- 
duce esta accion hasta donde le es posible. 

La Tarvia hace todo lo que puede; pero 
el macadam continua siendo macadam con 
todas sus deficiencias y todas sus inconve- 
niencias, bajo la accion demoledora del td- 
fico automotor de nuestros dias. 

En San Pedro de Macoris, han maca- 
damizado y tarviado algunas calles en estas 
ultimas semanas y aqui en la Capital el 



Ayuntamiento se prepara a hacer un ensa- 
yo en la calle Luperon. Dentro de un tiem- 
po relativamente corto, podremos, en ambos 
cama, constatar los resultados. 

Yo sigo creyendo, hasta que no se me 
demuestre lo contrario, que el material mas 
apropiado, el material ideal para las calles 
dominicanas es el hormigon de cemento o 
concreto. En breve, y a iniciativa del se- 
nor Receptor General de Aduanas y bajo la 
direccidn de la Oficina de Obras Puiblicas, 
se procedera a la pavimentacion de la calle 
Marimz, desde la Puerta de San Diego, has- 
ta el estribo occidental del Puente Ozama, 
con un lecho de concreto y una capa super- 
ficial de mortero de cemento. 

Auguro un exito espl6ndido y una bella 
modernizacion de esa parte de la ciudad ba- 
ja, indigna de recibir, en el estado actual, 
las primera pisadas del extranjero que visita 
la Capital de la Republica. 
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CAMINO SANTO DOMINGO BANI-AZUA 

Fragmentos de un Informe. 

Santo Domingo, R. D., Junio 21, 1918. 
....................... ................ 

2-Hicimos el viaje a Bani en dos auto- 
moviles Ford empleando tres horas y media. 
El camino en la actualidad esta seco y prac- 
ticable, con excepcion de los lugares en que 
es necesario cruzar los arroyos, canadas, 
etc., y de una extensi6n de aproximadamen- 
te 200 metros, cerca de Najayo, donde el 
camino esta cubierto de rocas calcareas, que 
hacen el suelo aspero y desigual. 

3. -Desde el kilometro 22, en donde se 
deja la carretera del Oeste, hasta el r io  Ni- 



zao, el camino es demasiado estrecho y los 
habitantes de San Cristobal deben ser re- 
queridos a limpiarlo y a darle mayor anchu- 
ra En algunos sitios es demasiado estrecho 
aun para un solo carro. La via de por 81 se 
conserva bien en la @oca de la sequfa; pero 
el b q u e  y la maleza lo cerraran si no se 
limpia convenientemente. 

4.-Existe un pequeno puente de ma- 
dera, sobre el rio Niao, a muy poca altura 
sobre sus aguas. La comtruOci6n es pobre 
y rWca, pero rinde un buen servicio y el 
individuo que lo construy6, como empresa 
particular, merece un aplauso entusiasta. 
........................................ 

&-Desde el rio Nizao hasta Bani el 
camino e9 excelente. Esta muy bien con- 
d o ,  limpio de piedras, raices, etc., y los 
automoviles pueden correr tan facilmente 
como en la carretera del Oeste. Las pen- 
dientes mas fuertes han sido reducidw, y 
claramente se ve que los habitantes de la 
Comun realizaron alli un magnifico trabajo. 
Del lado de San Crist6bal no se ha hecho 
nada para mejorar el camino. Pareceme 



que como se tiene la carretera que conduce 
a la Capital, no se cuida de mejorar un ca- 
mino que no conduce directamente a su pro- 
pia poblacion; pero esto es erroneo pues un 
buen camino siempre sirve los intereses de 
toda la comunidad. Creo que si los habitan- 
tes de esa Comun no desean poner su seccion 
del camino en la misma buena condici6n en 
que tienen la suya los habitantes de Banf, 
debese compelerlos a hacerlo asi, para bene- 
ficio general. 

6.-Estoy bien impresionado de la re- 
gion de Bani, por la laboriosidad e inteli- 
gencia de sus habitantes. No hay duda de 
que aquella ey gente de verguenza y orgullo. 
............ .............. ..* ...s.... 

Despues de llegar a Banf y no deseando 
perder la tarde de ese dia, mientras se nos 
conseguian las monturas, tomamos un auto- 
mdvil y fuimos a la bahia de Las Caldems, 
que es actualmente un excelente fondeade 
ro, llamado a convertirse, en el futuro, por 
la tranquilidad y profundidad de sus aguas, 
en un amplio y magnifico puerto, capaz de 
dar fondo y seguridades a cualquiera clase 



de buques. Existen en Punta Calderas, a 
la entrada de la bahia, algunas salinas, cuya 
actual produccion podria aumentarse fiicil- 
mente, construyendo nuevos lechos de cris- 
talizacion a lo largo de las extensas playw. 
..... .................................. 

&-Para ir de Bani a Las Calderas se 
toma el camino que va a Azua hasta un 
punto inmediato al poblado de Arroyo Hon- 
do, en donde se abandona, a la derecha, el 
camino interpmvincial, para seguir, a la 
izquierda, el vecinal que conduce al fondo 
de la Bahia. Ambos son buenos caminos y 
por ellos se hace el viaje dmodamente en 
automdvil. La seccion del camino de Azua 
que se recorre en este trayecto es de unos 
15 kilometros y es una esplendida via, muy 
ancha, muy limpia y conservada en magni- 
ficas condiciones; tanto que los automdviles 
pueden ir en ella como pueden hacerlo en 
una perfecta carretera. 

9.-En la manana del domingo salimos 
a caballo para lzrs montanas de E2 R d ,  
al norte de Bani, en las inmediaciones de 
las cabezadas del rio de ese mismo nombre. 



El camino cruza el rio varias veces, sigue 
sus margenes, derecha e izquierda, y, a tre- 
chos, su localizacion esta emplazada dentro 
del mismo lecho del rio. Este camino de 
herraduras puede mejorarse notablemente 
para servir, con eficacia, a una rica zona 
agricola cuya principal produccion es el cafe. 
Bani cosecha anualmente cerca de 20.000 
quintales de este precioso grano. 

Una de las cosas que mas llamaron mi 
atenci6n en este viaje fue el loable sistema 
de irrigacion que se emplea en esta region: 
se reunen varios agricultores y excavan una 
zanja o canal de 50 centimetros a un metro 
de latitud, por 15 o 20 centimetros de pro- 
fundidad, a partir de un punto situado en 
la margen del rio, a una altura suficiente 
para que el agua, por gravedad, corra sin 
obstaculo, regando todos los predios. Este 
canal es el principal y corre por el centro 
del conuco o por uno de sus lados interio- 
res, dependiendo esto de la topografia. De 
este canal arrancan otros mas pequeiros que 
forman un sistema de distribucion del agua 
en cada conuco. Dichos canales de irriga- 



cion reciben el nombre popular, en toda la 
region del sur, de regolas (acequias). La 
primera rzgola de Bani fue excavada por 
Don Juan Caballero, un espanol de las islas 
Canarias, hace unos 40 anos. Su acequia 
e s a  todavia en uso: fue el maestro y los 
banilejos han probado ser unos inteligentes 
continuadores del sistenia. 

10. -Todas las tierras comprendidas en- 
tre los rios Nizao y Bani, desde Pizarrete 
hasta la linea de la costa, forman una ex- 
tensa llanura de terrenos muy ricos, pero 
excesivamente secos debido a la escasez de 
agua. Esto mismo puede afirmarse de las 
tierras ubicadas sobre la margen occidental 
del rio Bani. A ambos lados de este rio 
existen alrededor de 20 regolas y toda el 
agua del rio es utilizada en la irrigacion de 
las tierras adyacentes. En determinadas 
epocas del ano el gasto (efluente) del rio, es 
tan reducido que solamente aporta agua pa- 
ra dos acequias y por esta razon se malogran 
y pierden las cosechas. El rio Nizao tiene 
un gasto superior al del rio Bani y seria 
una bendicion para aquella comarca, el em- 



plazamiento de una presa de embalse, a tra- 
ves del canon del rio Nizeio y la construccidn 
de un gran canal de irrigacion que l levw 
el precioso lfquido a las excelentes tierras 
de Pixarrete, Carreton, Rqp y Catalina, y 
que, si fuere posible, descargara una buena 
cantidad del mismo en el cauce del rio Bani, 
aumentando asi su caudal, para el inmedia- 
to beneficio de todas las tierras situadas ha- 
cia el lado midental de este rio. 

11. -Llegamos a El Recodo, despues de 
haber cruzado el rio Bani repetidas veces y 
de haber trepado los cerros que se empinan 
sobre ambas margenes. En esta region 
fuimos admirablemente sorprendidos por el 
magnifico trabajo que vienen ejecutando los 
banilejos en la mejora de este camino, que 
conduce a las ricas plantaciones cafeteras 
de El Recudo y Las Yaguas. Aqui han sido 
reducidas las fuertes pendientes con pro- 
fundos cortes e innumerables zig-zags sobre 
los flancos de las lomas. Cuando regresa- 
bamos de la regibn minera el lunes en la 
manana, encontramos una brigada de unos 
30 hombres realizando un buen trabajo de 



excavacion sobre los cerros. Dirijimos pa- 
labras de aliento a aquellos hombres, y a su 
capataz, por el meritorio trabajo que estan 
ejecutando. 
..................s..................... 

12.-A las 3.30 p. m. salimos de Bani 
en un auto para Azua, adonde llegamos a 
las 7 despues de un rapido viaje de 3 horas 
y media por el nuevo camino recientemente 
abierto por iniciativa del Gobernador de 
Azua. Siguese el viejo camino, 3 o 4 kil& 
metros mas alla de la aldea de Arroyo Hon- 
do, en donde se toma el nuevo camino que 
pasa por F'undaci6n, El Monte Mamon y El 
Numero. Desde Bani, el camino viejo ha 
sido mejorado notablemente, limpiandolo de 
piedras y raices y reduciendo las cuestas en 
los cruces de las canadas, arroyos y hondo- 
nadas. La via esta muy bien conservada y 
sobre ella puede viajame a gran velocidad. 
El camino recientemente abierto cruza una 
region casi llana y despub de alcanzar las 
aldeas de Fundacibn y El Monte Mambn, 
sube por la margen izquierda del rio Ocoa, 
en un trayecto de 8 a 10 kilometros, atrave 



zandolo a mas de 18 kilometros al norte del 
cruce del antiguo camino real. El rio Ocoa 
es ancho, con no menm de medio kil6metro 
entre sus margenes y todo su lecho esta cu- 
bierto de cantos rodados. El cascajal esta 
dividido dando paso a tm pequefba carsos 
de agua que necesariamente hay que atra- 
vesar. Las margenes son muy bajas y de 
la misma naturaleza de las de  lo^ rios Nigua 
y Nizao. .Serla muy costoso levantar sobre 
dicho rio un buen puente, el cual siempre 
estaria expuesto a ser arrasado por una 
fuerte avenida. Pienso que la mejor mns- 
tniocibn consistiria en un badh multiple de 
hormigdn armado, a muy poca altura sobre 
el nivel normal de la corriente. 

13. -Desde el rio el camino se desarro- 
lla sobre una region recientemente abierta, 
subiendo imperceptiblemente las montanas 
del N~mero, un sitio historico en donde se 
libro, hace mas de 70 anos, una gran batalla 
entre fuerzas dominicanas y haitianas, sa- 
liendo victoriosas las primeras. Todo el tra- 
bajo roalisado para la apertura de este nue 
vo camino es una excelente tarea empren- 



dida por el Gobernador de Azua, senor 
Buenaventura Cabral, quien es una entu- 
siasta autoridad en favor de los buenos ca- 
minos y quien debe ser imitado por todos 
los Gobernadora de la Republica. 

14. -Despub que se sube s la cima, el 
camino traza una serie de zig-zags sobre los 
flancos occidentales de las montanas, las cua- 
les presentan mayores pendientes de aquel 
lado. Aqui fue necesario excavar una gran 
trinchera de unos 3 o 4 metros de profun- 
didad por unos 3 metros de latitud, con ca- 
bida suficiente para un solo carro. El des- 
censo continda por sobre las laderas de los 
cerros con violentas curvas de cortos radios 
y muy pequenas tangentes. Algunas ra- 
sante~ son muy pronunciadas, alcanzando 
el 12 y aun el 14 por ciento. Al regresar 
tuvimos que subir a pie la larga y fuerte 
ptindiente para permitir al carro una ascen- 
sidn mas facil. El camino pasa por la aldea 
de La8 Charcas y luego atraviesa una re- 
gidn de terrenos bajos cerca de la costa, a 
empalmar con el camino rnacadamizado que 
une el puerto y la ciudad de Azua, en un 



punto inmediato al primero. El Gobernadur 
Cabra1 me informo que son sus intenciones 
localizar de nuevo esta parte del camino so- 
bre terrenos mas elevadoei, libres de inun- 
dacion, tal vez yendo a pasar por la aldea 
de Esteban&. 





$1.385,000 PARA OBRAS 
PUBLICAS 





8 1.285,OOO PARA OBRAS PUBLICAS. 

La Orden Ejecutiva numero 187, 
recientemente promulgada, tiene una im- 
portancia decisiva para el desenvolvimiento 
y progreso de la Republica. El Gobierno 
ha pulsado de una manera admirable 
las apremiantes necesidades del pais y 
ha acudido a satisfacerla con entusiasmo y 
decisih. Todo dominicano que ame pr+ 
fundamente el terruno sentira una intima 
satisfaccion al darse cuenta de lo que repre- 
senta, para el progreso nacional, la Orden 
Ejecutiva que motiva estos breves comen- 
tarios. 



La suma asignada para la ejecucibn de 
determinadas obras publicaa asciende a un 
miUn doscimtol, oehenta y cim mil pesos, 
cuya inversidn dara un empuje a todas las 
fuentes de riquezas que atesora la Republica. 

En primer termino se asignan setecien- 
tos veinte y CZqm mil. peso8 para completar 
definitivamente la gran carretera Duarte, 
via central que lleva el glorioso nombre del 
Padre de la Patria. La importancia de este 
gran eje nacional no se escapara al espiritu 
mas ignaro. Es la gran via que despertara 
adormecidas energias, sacudira fuemas la- 
tentes que d o  esperan el impulso inicial 
que las haga producir eep1Bndidos frutos. 
La carretera DuaTts sera el monumento mas 
glorioso que jamas pueda la Republica le- 
vantar a la memoria de su excelso Creador. 
Ningifn bronce, ningun marmol podra per- 
petuar, de una manera mas util y magnifica, 
el recuerdo impereoedero del Varon Egregio. 

En segundo termino se destinan do8- 
Czentos mi4 p u ~  para ensanchar y mejorar 
las obras del Puerto y Muelle de San Pedro 
de Maeoris, hasta donde lo requieran laa 



actuales exigencias de la navegacion y del 
comercio. Indiscutiblemente la bahia de 
Mscoris es el m h  apropiado, entre todos los 
puertos de la costa sur del pais, para intro- 
ducir mejoras que respondan al siempre 
creciente movimiento comercial e industrial 
de aquella region. Existen alli ocho gran- 
des centrales azucareros quP aportan al 
Estado valiosas entradas y unti gran parte 
de la produccion de la provin.ia del Seybo 
tiene por alli su salida al exterior. 

La tercera y cuarta asignaciones, ascen- 
dentes a la suma de &tto cuarenta mil 
pos,  vienen destinadas a los puentes que 
se levantaran sobre los dos rios, Yaqu.e del 
Norte y Yaque del Sur, obras de indiscutible 
necesidad para las regiones cuyos intereses 
van a servir. El puente del Yaque del 
Norte, en el camino de Monte Cristi a Da- 
jabon; y el del Yaque del Sur, en el camino 
de Ama a San Juan, seran sendos brazos 
amorosos tendidos sobre las margenes de 
los turbulentos rios que en la actualidad 
obstaculizan el transito &modo y ripido por 
ambas regiones. Estos puentes facilitaran 



las vias a las zonas fronterizas, casi abando- 
nadas y desiertas y que debemos poblar y 
colonizar con decidido interes patridtico. 

La quinta asignacion por valor de 
dowhtoe pes~s, es para proseguir los 
trabajos de la cafietera en construccion en- 
tre San Pedro de Macoris, Hato Mayor y el 
Seybo. De este camino existen 12 kilome- 
tsos ya construidos y la continuacion de los 
trabajos hacia las regiones de Ami, de Hato 
Mayor y de las ricas zonas que banan los 
rios Anama y Soco, vendra a ser una palan- 
ca podema para el bienestar y desarrollo 
de las actividades de esos pueblos, que d o  
esperan la via de comunicacion para ayudar, 
con decidido empeno y de manera eficaz, 
el creciente aumento de la produccion 
nacional. 

La sexta asignacion destina la suma de 
veinte naQ para mejorar las actuales 
condiciones del camino de Santo Domingo a 
Bani. Btas mejoiae, que seran realizadas 
por la oficina de Obras Publicae, pondra la 
via en mcomendable estado y hara posible 
la conduccion del trafico de una manera m b  
btil g permanente. 



He ahi resenadas, brevemente, las obras 
publicas que enseguida se p o n w  en e j e  
cucion. Indudablemente el Gobierno conti- 
nuara asignando importantes sumas para 
nuevas obras, a medida que las oportunida- 
des vayan presentandose. Se ordenaran 
nuevas carreteras, nuevos puentes. Se em- 
prenderan grandes mejoras en los puertos y 
en los muelles; se establecera un excelente 
sistema carcelario moderno. Entre el volu- 
men inmenso de trabajos publicos que se 
distribuinb en todo el pais, descollara la 
obra magna del levantamiento del plano 
geodesico de la Republica, base fundamen- 
tal de las operaciones catastrales y piedra 
angular que servira de jalon luminoso en la 
solucion del serio y hasendental problema 
de las tiernas nacionales y de los titulos de 
propiedad. 

Las fuentes de riquezas del pais mere- 
ceran estudios concienzudos que daran a 
conocer nuestros mursos florestales, mine 
ralogicos, hidrhlicos, cuya utilizacion meto- 
dica y cientifica redundara en beneficios 
incalculables para la Repdblica. El dina- 



mimo deepertarta las fuerzas viva del pais 
y eate entrara, reeruelto y convencido, en la 
ancha senda dei Trabajo y de la Paz, unicos 
factorea que podran producir la felicidad del 
pueblo dominicano. 



DR. CAMILO m E Y E R  





DR. CAMILO m E Y g R  

La prensa tecnica aunimericana nos trae 
la infausta noticia de la muerte de este g b  
rioso soldado de la ciencia, acaecida trea 
meses ha en la Republica Argentina, su se 
gunda Patria. 

Los circulue cientificos de Buenos A i w  
lamentan hondamente la desaparicion del 
famoso f i lhfo  y matemiticm frances que 
prestigib el profesorado con BU verbo bello 
y luminoso, y que durante casi cinco lustma 
mantuvo muy en alto el pendon de la ma- 
temiltic8 francesa en tierra americana. 



Hijo de Verdun, la heroica e indomable, 
la ciudad de la epopeya inaudita, dique glo- 
rioso contra la Barbarie, su espiritu fu6 
fuerte como el de su ciudad natai y su vo- 
luntad fue inconmovible como los muros de 
las fortalezas que asombraron al mundo con 
las estupendas proezas de su resistencia in- 
quebrantable. 

Las aulas de Nancy le vieron, asombra- 
das, cursar sus estudios para la Licenciatu- 
ra en Ciencias Fisicas y Matemiiticas, con 
una deslumbradora capacidad mental. Ocu- 
p6 siempre, en las clase~l universitarias, el 
segundo puesto, y no el primero, porque es- 
te pertenecia, incuestionablemente, a h v i -  
que Phncare, el Matemiitico Maximo, su 
amigo de toda la vida, ido tambien en hora 
aciaga para pesadumbre de la civilizacion 
contemporanea. 

Dos grandes matemiiticos franceses que 
han caido en la fosa, mientras se desarrolla 
violentamente la gran tempestad devaata- 
dora que parece sacudir los cimientos del 
mundo. 

Por ley inevitable han muerto, uno tras 



otro, estos famosos matsmaticohl francmea; 
pero la matemtitica france88 no morira ja- 
m& porque es superior a su poderoea rival, 
a la que ha sabido vencer con su empuje y 
m vitalidad insuperables. 

Sabese que el Profemr Meyer hizo el 
Doctorado en Leya, puramente por compla- 
cer a los autom de sus dias; y que al adver- 
tir que esa pmfesi6n no daba a au alto es- 
piritu las sati&cciones que anhelaba, mar- 
chbaie a la Argentina en 1895. En Buenos 
Airea, el segundo Paris de su alma, sus me- 
ritos y su labor le impusieron como mate- 
matico. En la Facultad de Ciencia dicto 
un curso libre de Fisica Matemhatica, fru- 
to de una solida preparacidn y de sus rele- 
vantes dotes de Profesor eminente. 

Colaboro, de modo esplendido, en los 
Anales de la Sociedad Cientifica Argentina, 
en las Revistas de Matematic88, de Filoso- 
fia y de Ingenieria, abordando siempre hon- 
dos problemas tecnicos, estudiando y ana- 
lizando las figura8 sobresalientes en la cien- 
cia contempo~ea y solucionando las serias 



cneetiones abstractas de la Filosofia Mate- 
mstica. 

El Dr. Meyer, al morir, ha dejado un 
reguero de luz cuya intensidad aumentara 
el tiempo a medida que transcurra. Entre 
sus brillantes trabajos descuellan, por sus 
verdaderos rasgos distintivos: Los progre808 
rlel Alsgbra desds e l  siglo XVII; h teden- 
cias rumtiwhtw, 1Ar indluoeidn y el i M d o  
a e A . u b a b u i d c d e s ; E Z ~ a ~ ~ r i a o ~  
b r e l u i c c u n d u c t o r y d ~ ~ p i o d s D i ~ ;  
L u a ~ d s l a b a ~ d 6 l o s ~ y l a  
G m G W  Uai-l; La obm de h u i d  
Hilbert; E8EacdZo t e & r b  dsl fkotav&mto; La 
~ ~ ~ l a s M a t e m & t . o c a s ~ 8 2 6  B V 0 2 d  
en el siglo XlX; y otros excelentes trabajos 
que constituyen la fecunda labor de un ce 
rebm privilegiado. 

Las institucioneir politecnicas y el pro- 
fesorado universitario de toda America la- 
mentaran eternamente la desaparicion del 
eiabio matematico hco-argentino, que di6 
alimento intelectual a toda una generaci6n. 
Sua diecipulos de Ia Metr6poli bonsrenae lle- 
varon al hombro, en un largo trayecto, el 



feretro del Maestro, en homenaje pbistumo 
a sua inclitas y geniales dotes de filosofo y 
matematico insigne. 




