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PALACIO DEL ¢ ALMIRANTE

Sobre la margen occidental del rio
Ozama, a 10 metros sobre el nivel de sus
aguas, se levanta, orgulloso de su antiguo
esplendor, el histérico Palacio del Almirante,
construido en la segunda década del siglo
XVI por Don Diego Colén, hijo del glorioso
Descubridor, Virrey y Almirante de las
Indias. La Virreina Dofia Maria de Toledo,
sobrina del Rey Don Fernando el Catélico,
paseé su figura gentil y donairosa sobre las
amplias y comodas galerias y parece como
si se proyectara atin su majestuosa apostura
sobre los s6lidos muros y se destacara toda-
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via su opulento busto al pié de las altas
ventanas.

Varias veces he examinado con religioso
detenimiento las ruinas del histérico alcizar
y sus contornos. Puede decirse que el
edificio est4, relativamente, bien conservado.
Las paredes exteriores e interiores han desa-
fiado valientemente la accién de los afios y
de la intemperie. Solamente han desapare-
cido los techos, los pisos y las dos espaciosas
galerias o balcones de las dos fachadas
principales. La coronacién de los muros
cedieron muy poco con la caida de los techos;
y entre las grietas y huecos que dejaron las
piedras desprendidas, han arraigado peque-
fias plantas que constituyen, en mi sentir,
un bello adorno que la Naturaleza ha sabido
colocar sobre el histérico edificio.

Las dimensiones exteriores del edificio
son 42.60 metros de largo por 17.60 de ancho
y unos 10 metros de altura, y pienso que el
mejor medio de' utilizar el edificio sin que
pierda exteriormente el sello de antigiiedad
y austeridad que lo distingue, es constru-
yéndole un techo que arranque 10 o 20



—13—

centimetros més abajo del borde interior de
los muros. El techo lo formarian dos planos
inclinados hacia el eje longitudinal del edi-
ficlo y descansaria sobre los muros interiores.
Un canal central recojeria las aguas llovedi-
zas. KEste techo tendria la ventaja de no
ser visible desde el exterior y siempre daria
al edificio el aspecto de una ruina festonada
con las pequeiias plantas que lo coronan.
Cualquier otra forma de techo seria méis
racional y podria darle méis elegancia al
edificio, pero le haria perder el sello y la
apariencia de ruina que, en mi opinién, no
debe restarsele.

Toda la restauracién exterior debe con-
cretarse a las galerias o balcones destruidos
¥ que descansaban sobre columnas y arcos
de piedra. Unas y otros podrian recons-
truirse con nuevas piedras labradas o con
hormigén armado, imprimiéndoles el mismo
sello de antigiiedad que tiene toda la obra.
El importante trabajo de restauracién que
hay que realizar, queda reducido al interior
del edificio. Los pisos de ambas plantas
deben hacerse a base de concreto con super-
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ficie de mosaicos, incluyendo las dos galerias;
las paredes de todos los departamentos de
ambas plantas deben ser estucadas o reves-
tidas bellamente, como lo estuvieron en su
origen, segilin puede verse todavia en algu-
nas de las habitaciones.

Enumerando tendremos, pues, que las
obras a realizar consistirian en la construc-
cién de vigas y techos en general; colum-
nas y arcos para las galerias de ambas
plantas; pisos de concreto y mosaicos para
unas y otras; balaustradas para las galerias;
estucados de todos los cielos-rasos y de todas
las paredes interiores; dos escaleras princi-
pales; una escalera en espiral; adornos de
méarmol para las habitaciones; puertas y
ventanas; trabajos de plomeria, instalacién
eléctrica; instalaciones sanitarias y trabajos
miscelanicos de menor importancia.

Por mediciones y célculos que he prac-
ticado juzgo que el amplio e histérico Pala-
cio podria conservarse y convertirse conve-
nientemente en qtil edificio, con la suma de
$ 30,000 a $ 40,000 y que sus dos plantas
podrian dar cémoda instalacién a un Museo
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y a una Biblioteca Nacionales, u otras do-
centes 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 esté edificada con importantes
casas de mamposteria; pero aun queda una
extension de unos 3,000 metros cuadrados
aproximadamente, que estd en su totalidad
edificada con humildisimas casas de madera,
muchas de ellas en muy mal estado y de un
aspecto pobre y desastroso. El niimero 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 transacciones de grado
a grado con los propietarios, o en su defecto,
por medio de la expropiacién forzosa basada
en la declaracién de utilidad publica que
hiciera el Congreso Nacional, y mediante la
tramitacion que sefiala la Ley. Destruidas
las casas, el resto del Solar del Almirante
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que quedaria libre y utilizable, podria con-
vertirse en un bello jardin piblico, a un
costo de $ 25,000, incluyendo una hermosa
balaustrada a lo largo de la calle San
Francisco, hasta el pié de la Muralla y de la
Puerta de San Diego, y también una artis-
tica escalingta de acceso a la plazoleta o
antiguo jardin que existi6 frente a la facha-
de oriental del Palacio.

De desear seria, pues, que el Congreso
declarara de utilidad piblica las obras de
conservacién y embellecimiento del Palacio
del Almirante y sus contornos, y que votara
la suma de $§ 80,000 o mejor aun de
$ 100,000, para tales fines. Inmediatamente
procedera la adquisicién de las propiedades
limitrofes, su desalojo y destrucciéon y la
ejecucion de los trabajos que han de conver-
tir a esas ruinas y sus alrededores en uno de
los parajes mas bellos y més qtiles de la
Capital de la Repiblica.
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EL MAPA DE LA REPUBLICA

Santo Domingo, Octubre 27 de 1916.

Sr. Secretario de Estado
de Fomento y Comunicaciones,
Su Despacho.

Sefior Secretario de Estado:

Placeme acusar a V. recibo de su atenta
nota de fecha de ayer por la que me he
enterado de que «la Secretaria de Estado de
Hacienda y Comercio comunica a ese Des-
pacho, que el Poder Ejecutivo ha resuelto
proceder a la impresién de una nueva edicién
del mapa de la isla de Santo Domingo con
varias enmiendas hechas al mismo por el
finado sefior Casimiro N. de Moya; y que
desea, por tal motivo, que examine el borra-
dor en el cual estdn indicadas dichas enmien-
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das y lo devuelva con el informe correspon-
dienten.

Las enmiendas anotadas por el sefior de
Moya, en fecha 10 de junio de 1914, son
relativas a cambios de signos topogrificos
representativos de algunas nuevas Comunes
y a algunas pequefias variantes en la costa
Sur. Opino que los primeros estin de
acuerdo con el sistema de signos adoptado
por el sefior de Moya en la confeccién del
Mapa; pero en lo que se refiere al nuevo
trazado de la costa, no puedo informar con
la exactitud que el caso demanda.

Puede asegurarse, sin duda alguna, que
el sefior de Moya utiliz6 las cartas trazadas
por la Marina de los Estados Unidos, en la
demarcacién del litoral maritimo de la Repti-
blica, y que para los detalles del interior
utilizé el antiguo Mapa de Sir Schomburgk
y los miiltiples informes orales de viajeros
de todo el pais. No sé de ningin trabajo
personal ejecutado cientificamente sobre
el terreno por el sefior de Moya, como
base para el levantamiento del Mapa Na-
cional.



Lejos de mi la idea de restar méritos a
la labor de tan distinguido dominicano; pero
lo realmente cierto es que los loables y
perseverantes esfuerzos de nuestro ilustre
compatriota, no han conseguido establecer
un verdadero Mapa de la Repiiblica, por la
sencilla razén de que, como muy bien dice
el célebre Geodesta inglés Clarke, lo base de
todo levantamiento extemso tiene que ser
UNA TRIANGULACION EXACTA. Esta
triangulacion jamas ha sido realizada en el
pais. Ni Sir Schomburgk, ni la Marina de
los Estados Unidos, ni el sefior de Moya,
efectuaron operaciones de esa indole en el
territorio dominicano.

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 regién oriental de la
Bepiblica (Provincias del Seybo y de Maco-
ris) por haber tenido que recorrerla en todas
direcciones, en repetidas diligencias profe-
sionales; y puedo asegurar, de una manera
absoluta, que el Mapa del sefior de Moya
estd plagado de importantes e innumerables



—23—

errores de localizacién y de detalles que
saltan a la vista enseguida. Y esto mismo
podré decirse, con absoluta segurida tam-
bién, del resto del territorio, no porque el
sefior de Moya desconociera los sistemas
técnicos a emplear para la exactitud del
levantamiento, sino, sencillamente, porque
no los empled, quizds debido a la falta de
recursos o proteccion.

Sir Schomburgk fij6 muy aproximada-
mente la posicion y altura de algunos pun-
tos; pero le fué imposible realizar la gigan-
tesca tarea de la triangulacién y de la
topografia; la Marina de los Estados Unidos
ha determinado, geogrificamente, las posi-
ciones de puntos sobresalientes de nuestrag
costas y ha levantado planos de c¢asi todos
nuestros puertos; pero el verdadero levan-
tamiento, el que dar4 la medida exacta de
nuestras costas y de todo nuestro interior,
es el levantamiento basado en triangulacio-
nes geodésicas.

Dice el gran sabio francds Faye que
«os pueblos maés civilizados» fundan sus
Mapas en triangulaciones geodésicas, mien-
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tras que «los otros» se conforman con la
determinacién geogrifica de algunos puntos
importantes. Indiscutiblemente, nosotros
pertenecemos a la dltima categorfa, la de
«los.otros», los menos civilizados; porque un
Gobierno que no emplee excelentes trabajos
geodésicos, vive a ciegas y desconoce por
completo su propia casa.

Las miiltiples accidencias de toda gran-
de extension de terreno, la elevacion y
direccién de sus montes, los sinuosos replie-
gues de sus costas, las exactas posiciones de
sus puertos, ciudades, villas y poblaciones,
el conocimiento de las hoyas hidrogrificas y
de los regimenes de los rios y torrentes, y,
enresimen, la perfecta topografia de toda la
region, son datos de irremisible necesidad
para el desenvolvimiento agricolo, industrial
y comercial y que a todo trance deben poseer
los gobiernos de los pueblos progresistas y
pujantes.

La Reptblica en su mayor parte esta
todavia inexplotada y no debe emprenderse
ningin estudio de sus inmensas riquezas,
mientras no se haya levantado un Mapa
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fisico y topografico completo que sirva de
base a esos estudios. Este Mapa debe
basarse en operaciones geodésicas y en
lineas de niveles exactas, convenientemente
distribuidas, y ejecutadas con precision, con
el propésito de formar una base segura para
todas las investigaciones cientificas e indus-
triales, no s6lo del presente sino de todas
las necesidades futuras. El trabajo com-
prenderi el establecimiento de monumentos
0 marcas permanentes para la subdivisién
de las tierras, asunto éste de vital interés
nacional.

Por otra parte, la triangulaciéon geodé-
sica de la Repiiblica, debe ejecutarse de
acuerdo con la prictica de las demés nacio-
nes y con una precision suficientemente
elevada para que pueda utilizarse fo sblo
con el fin practico de formar el Mapa y las
cartas hidrograficas, sino con el propé-
sito cientifico de medir un arco de paralelo,
y contribuir, de ese modo, a la determina-
cién internacional de la figura de la Tierra,
muy necesitada de la medida de tales arcos
en nuestras bajas latitudes. A esto se
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agregari la determinacién de la intensidad
de la gravedad en algunas de las estaciones
trigonométricas y el establecimienta de un
servicio permanente de exploracién magné-
tica, indispensable para los Agrimensores
y Marinos. Con esto, ademés de prestar al
pais servicios de verdadera utilidad, se lo-
graria que el nombre de la Repidblica, tan
menoscabado, llegara a ocupar un puesto de
honor en la historia de la Ciencia.

Los trabajos geodésicos han de ser los
primeros; seguirdn los topogrificos y més
luego las investigaciones geolégicas, & &.
Los ingenieros que constituyan las brigadas
de triangulacién, las primarias de poligona-
les y las primarias de nivelacién, trabajardn
con cuatro ¢ seis meses de anticipacion a las
brigadas topograficas, propiamente dichas,
para que se pueda asi ejecutar todo el tra-
bajo de la manera mas conveniente.

El sistema primario de triangulacién lo
formaran tridngulos de 5 a 12 kilometros de
lado y con un error maximo de cierre de 5
segundos y un error medio no mayor de 2
segundos. Esto dard un sistema primario
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bien ajustado y una computacién excelente
de las coordenadas geodésicas de las esta-
ciones de la triangulacion.

El area total de la Repiiblica podra
dividirse en cuadrildteros cuyos lados midan
2 kilometros, resultando cuadriliteros de 4
kilémetros cuadrados de superficie. En la
interseccion de dichos cuadrilateros se esta-
blecerian monumentos permanentes de con-
cretoy de hierro. El trazado de las lineas
de division de los cuadrildteros daria la
topografia exacta de la regién, con la loca-
lizacion de todos los senderos, caminos,
cerros y montanas, rios y arroyos, lineas de
propiedades, aldeas, pueblos y ciudades.
La nivelacion dari el relieve del terreno con
curvas de nivel cada 5, 10 o 20 metros,
segin la naturaleza del terreno y con fijacién
de numerosas marcas o puntos de referencia.
Esta topografia serd de incalculable valor
para los estudios respectivos de carreteras,
ferrocarriles, canalizacién de rios, irrigacién
de tierras 4ridas, utilizacién de saltos y
cascadas, simplificando las operaciones a
realizar en los proyectos de las obras publi-
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cas, y determinando previamente la via o
ruta més ficil y c6moda y los puntos u
obstaculos obligados que necesariamente
haya que salvar.

Los técnicos especiales para trabajos
tan serios y de tanta trascendencia podrian
traerse de Espafia, México, Costa Rica,
Venezuela, Argentina o Chile, paises que
han realizado o estin realizando idénticos
trabajos sobre la base cientifica méis reco-
mendable. Los ingenieros nacionales pueden
y deben ser utilizados y sus servicios y cono-
cimientos serian inapreciables por méis de
un eoncepto.

El Congreso Nacional debe votar una
suma no inferior a § 400,000, a razén de
$ 80,000 o $100,000 anuales para tan magna
obra. Los ingenieros de la Coast dnd Geo-
detic Survey de los Estados Unidos pidieron
en 1912 a la Repiiblica de Panam4, con una
superficie de 78,000 kilometros cuadrados, a
razén de $12.50 por kilémetro cuadrado.
Nuestra Repiblica abarca una extensién
aproximada de 50,000 kilometros cuadrados

y no es exagerado presupuestar a razén de
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$ 8.00 por kilémetro cuadrado. El tiempo
necesario para realizar el trabajo no bajara
de 3 a 4 afios.

Para concluir este.breve informe, per-
mitame, sefior Secretario de Estado, hacer
constar, con todo el debido respeto que
merece la memoria del ilustre fenecido autor
del Mapa de la Repiiblica, que mi humilde
criterio, a este respecto, consiste en creer
innecesaria la publicacién de la segunda
edicién del Mapa ya mencionado, toda vez
que las enmiendas introducidas son de
ninguna importancia y toda vez que una
segunda edicién oficial vendria a confirmar
o canonizar los miiltiples errores de que,
lamentablemente, adolece dicho Mapa. Pa-
réceme lo mejor en este caso, salvo el mis
ilustrado parecer del Gobierno, dejar como
estd el Mapa actual, y esperar a que" la
Repiiblica se levante del triste suplicio en
que la vemos sufrir, para en oportuno ins-
tante, emprender con decisién y energia, la
ejecucion del verdadero Mapa Nacional, con
la suficiente base cientifica gne sélo pueden



ofrecer una triangulacién geodésica y un
sistema de nivelaciones de precision.
Muy respetuosamente,

OcTAvVIO A. ACEVEDO,
Ing. Insp. Técnico de la Secretarfade F. y C.
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LA CARRETERA Y EL AUTOMOVIL

d.a carretera es brazo

tendido al porvenir de las comarcas;

la carretera es astro que fulgura

la bienhechora luz de la esperanza.
La carretera es el perpetuo signo

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

y fuerza, y es palanca

propulsora de todo lo que duerme,

impulsora de todo lo que marchal

Enrique MonTafo, HUO.

Al Profesor Eduardo Soler, Ing. Civil,
apropéeito de nuestras recientes conver-
saciones sobre tanr importante problema.

Soy un ferviente enamorado- de los
ferrocarriles; pero hijo de un pais esencial
mente agricola, fuerza es que tenga mis
marcadas preferencias por las carreteras.



—34—

Ya en otra ocasién discuti las ventajas de
unos y otrasy estableci un paralelo entre
ambas vias de comunicacién. Hoy pretendo
puntualizar ciertos hechos; sefialar determi-
nadas deficiencias y abogar nuevamente por
la eonstruceién de vias permanentes en la
Repiblica.

La importancia y utilidad de la eomu-
nicacién interior de un pais son reconocidas
universalmente y a fe que no hay pueblo
sobre la faz de la tierra que no dedique sus
energias y sus recursos a cubrir la imperiosa
necesidad de abrirle sendas a la civilizacion.
En las primeras jornadas de esta centuria la
Unién Norteamericana ha sido uno de los
pueblos que mejor atencién ha prestado a la
causa de las buenas carreteras. El Congreso

de la Unién acaba de votar la suma de
85.000,000 de pesos para emplearlos en la

construccién de caminos permanentes du-
rante los préximos cinco afios. Los Estados
contribuirdn con otra suma igual para
el mismo fin; de modo que se gastarin
170,000,000 de pesos, sin incluir las fuertes
sumas que invertirdn en el mismo periodo



—36—

de tiempo, los diversos condados con sus
propios recursos. En resumen, se puede
asegurar, que ascenderin a 200.000,000 de
pesos los gastos que se habran realizado en
caminos permanentes al finalizar el aiio
1920.

Unos de los proyectos més interesantes,
es el que estd actualmente en proceso de
ejecucion en el condado de Vermilign, Es-
tado de Illinois, como a 200 kilémetros de
Chicago. Se construye alli un vasto plan
de carreteras pavimentadas que unirin
entre si todas las poblaciones y todos los
graneros de importancia. El préximo afo
quedaran terminados mas de 270 kilometros
a un gasto aproximado de 1.300,000 pesos.
Aquel condado contrajo esta deuda para.
pagarla con un interés de 4 pS y en veinte
plazos anuales. Adjudicése este contrato
hace seis meses y las carreteras se constru-
yen a razén de mas de un kilémetro por dia.
Cuando esta red de carreteras quede termi-
nada circulara por ellas mas del 80 pS del
trifico total deé la regién., Aproximada-
mente 45 kildmetros se construiran de ladri-
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llos y los 185 kilémetros restantes de hormi-
goén hidriulico (concreto). La latitud del
pavimento de la carretera serd de 3 metros,
con paseos laterales macadamizados de 1
metro, ofreciendo asi una anchura minima
de 5 metros, suficiente para dar paso a
vehiculos que marchen en opuestas direc-
ciones. El precio del camino con base de
hormigén y superficie de ladrillo es de
$ 7,500 por kilometro y el precio de la via
con un solo cuerpo de hormigén es de
$ 5,000 el kilometro.

He recogido estas notas para puntuali-
zar hechos fehacientes. El macddam va
pasando a la historia. Las clasicas especi-
ficaciones que regian la construccién de
carreteras con afirmados de piedra partida,
no responden ya a las modernas necesidades
del trafico.

Los vehiculos automotores van inva-
diendo los centros urbanos y rurales y
suplantando ventajosamente la tracci6n
animal.

Indiscutiblemente los éamiones y auto-
méviles perjudican més las carreteras que
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los vehiculos tirados por bestias; pero la
economia de tiempo y de distancia; la sua-
vidad de la circulacién y la anulacién de la
fatiga del motor, dan a la traccién meca-
nica, es decir, a los vehiculos auto-motores,
la preferencia para el transporte de pasaje-
ros y mercaderias. Siendo més destructores,
lo que urje remediar es la carretera y por
eso hay que construirla con materiales que
resistan la acci6n a que el nuevo trifico las
somete.

En la Reptblica se han construido 30
kilémetros macadamizados de la Carretera
del Oeste a un costo de cerca de medio
millén de pesos. Sin incluir los puentes, el
precio del kilometro alcanzé de 9 a $ 10,000.
La carretera estd actualmente en un lamen-
table estado de deterioro. El desgaste del
macidam se acentia, los hoyos y baches se
multiplican y la obra ira a la ruina inevitable
si no se le atiende a la mayor brevedad.
También se ha construfdo un tramo de
Carretera al Cibao a razén de $ 6,000 el
kilometro; se construye en la actualidad un
tramo de la Carretera Macoris-Hato Mayor
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—Seybo, a razén de algo menos de $ 4,000 el
kilémetro. Vese, pues, como ha ido disminu-
yendo el precio del kilometro de carretera
macadamizada. No debemos discutir aqui
las causas de tal disminucién, pero si debe-
mgs declarar enfaticamente que seria prefe-
rible que el precio ascendiera y que el valor
%til de la carretera fuera permanente.
Necesitamos carreteras a todo trance, pero
debemos aspirar a construirlas de modo que
sean duraderas, que exijan poco y barato
entretenimiento y que los materiales que la
constituyan sean la dltima expresién de la
ingenieria y respondan a las dltimas exijen-
cias del trafico moderno.

La reparacion y conservacién de las
carreteras macadamizadas, se hace cada dia
més costose, a medida que el trafico auto-
movilista se multiplica. Los viejos métodos
de conservacién han perdido su .eficiencia
porque han surgido nuevos elementos y se
han planteado nuevos problemas.

El procedimiento para entretener y
reparar las carreteras antes de la invencién
del automévil, consisti6 en reparaciones
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periédicas por tramos que variaban afio por
afio, y di6 buenos resultados mientras la
traccion se verificaba con motores animales;
pero tan pronto como aparecié el vehiculo
automotor, el antiguo procedimiento resulté
poco satisfactorio.

En una carretera de superficie bien lisa
y suave, la accién de la rueda, normal al
camino, sélo depende del peso del carro, y
sus efectos son idénticos, ya sea dicho carro
movido por la fuerza animal o por traccién
mecanica; pero como existe una notable
diferencia entre los pesos de los carros
comunes y los automotores, los efectos del
trafico tienen necesariamente que ser dis-
tintos.

La accion normal, debida al peso,
origina la trituracion del material consti-
tutivo del afirmado. Si el recebo tiene un
pobre coeficiente de cohesién, el maciddam
seri siempre una débil masa incapaz de
resistir la acci6n del trifico. Los carros de
gran peso causarin el resbalamiento de unas
piedras sobre las otras y la friccién produ-
cird el desgaste. Podrd remediarse el mal
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empleando una clase de piedra de extrema
dureza y un recebo con un alto coeficiente
de cohesién; o empleando una clase de
recebo que si llegase a perder su cohesién
pudiera adquirirla de nuevo por medio de
los agentes atmosféricos y del trafico mismo,
o por medio de algin procedimiento poco
costoso.

Respecto a las acciones tangenciales de
las ruedas sobre la superficie lisa y suave
del camino, hay que advertir que no son
idénticas en una y otra clase de traccién.
En el tiro de bestias el componente tangen-
cial tiene siempre la misma magnitud, es
siempre invariable. Es el esfuerzo del
animal, directamente aplicado, el que debe
vencer o balancear ya el peso del earro, ya
la inercia debida a la celeracién o ya la
resistencia del aire, contraria al movimiento;
pero en la traccion de un automotor la
marcha es Gnicamente debida al componente
tangencial y éste 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
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la aceleracién o ya la resistencia del aire,
siempre proporcional al cuadrado de la
velocidad. Las ruedas de un vehiculo
movido a sangre no hacen dafio de conside-
racién al camino, con tal que no se usen
frenos o retrancas; pero las ruedas motrices
de un automotor adquieren un movimiento
rotatorio que origina, ademis de la roda-
dura, un resbalamiento superficial muy
destructor del afirmado.

Por otra parte, es atin mayorladiferencia
entre las respectivas direciones de la accion
tangencial en las dos clases de traccién. En el
tiro animal, la accién tangencial del camino
sobre las ruedas adquiere la direccion de la
marcha; pero en la traccién automotora la di-
reccidn es inversa a la misma marcha. De ahi
que en el primer caso, cuando la rueda tropie-
za con una piedra separada del firme de la
carretera, sea empujada hacia adelante,
aunque débilmente, y tienda a permanecer
bajo la rueda mientras esta pasa; pero en el
segundo caso, es decir, en la traccién meca-
nica, la rueda ejerce sobre el obsticulo una
accion de empuje hacia atras libertdndolo en
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direccién inversa a la marcha. Este hecho
es muy importante cuando las ruedas tienen
llantas eldsticas, como los neumaticos de
los automéviles. Si la accién tangencial de
la rueda sobre el camino, adquiere una
direccién definida, la reaccién del camino
sobre la rueda, igual en valor absoluto,
asume una directa oposicién. Asi, pues, en
la traccion a sangre el camino atrae y hala
la llanta tangencialmente en direccién con-
traria a la marcha, en tanto que enla traccién
mecdnica, dicha accién se ejerce en la
misma direccién del movimiento. La elas-
ticidad de la llanta origina en el punto de
contacto con el camino, una ligera defor-
macién que impele la llanta hacia atrids en
el primer caso y hacia adelante en el
segundo. Cuando la rueda gira, el punto
de contacto con el camino cambia a cada
instante y la parte de llanta deformada, al
separarse del camino, tiende a recobrar su
forma normal, hacia adelante en la traccién
animal y hacia atris en la automotora. En
el un caso, la piedra separada del firme y
que obstaculiza la rueda tiene, por lo tanto,
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una sefialada tendencia a permanecer bajo
la llanta; pero en el otro caso dicha piedra
es impulsada hacia atrids mids o menos
violentamente.

Por otra parte, hay que tener en cuenta
que la acciéon tangencial es mucho mais
enérgica en los automéviles, y que ademés
éstos realizan una especie de raspado sobre
la superficie del firme atacando el material
—recebo—que llena los intersticios de las
piedras, pulvorizandolo e impeliéndolo fuer-
temente hacia atras. De ahi, las espantosas
nubes de polvo que producen las ruedas
motrices de los automéviles, especialmente
cuando marchan a grandes velocidades.

Cuando la carretera esti bien conser-
vada y tiene su superficie muy lisa, las
ruedas del vehiculo marchardn siempre en
una rotaciéon continua, y por lo tanto, el
centro momenténeo de rotacion ira despla-
zandose asi mismo y ocupando uno por uno
todos los puntos de la rueda y del camino,
sin solucion de continuidad. Pero si la
carretera tiene dspera la superficie, la rueda
al tropezar con alguna porcioén sobreelevada
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o deprimida, efectuari el contacto con la
superficie pasando violentamente de un
punto a otro de la circunferencia. Y tendra
efecto un choque que originari una pérdida
de fuerza.

Cada choque, en la traccion animal,
engendra contra el obstdculo una presién
hacia adelante correspondiente a la fuerza
perdida. Toda piedra u obstidculo quedara
sometido a una presion en la direccion de la
marcha y producird una disminucién efimera
en la velocidad, que sera recobrada después
del choque, a costa de un esfuerzo suple-
mentario. Dicho esfuerzo, correspondiente
a la aceleraciéon, no influira sobre la magni-
tud de la accion tangencial de la rueda
sobre la carretera, y la accién tangencial,
después del choque, siempre sostendrd una
direccion en el sentido de la marcha. Pero
cada choque, en la traccién del automdvil,
produce, lo mismo que en el caso anterior,
un empuje o percusion hacia adelante con-
tra el obsticulo; después del choque, y para
recobrar la velocidad por medio del esfuer-
zo suplementario del motor, es necesario
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dar origen a la consiguientg aceleracién. La
magnitud del esfuerzo tangencial ejercido
por la rueda del antomévil sobre la carrete-
ra, depende notablemente de dicha acelera-
cién y, lo que es méis importante, su direc-
cibn es siempre contraria a la marcha. Por
eso, la piedra u obstdculo puede resistir al
desplazamiento cuando la traccién es animal
y por el eontrario, cuando la traccién es me-
cénica, la piedra se afloja y se la impele fue-
ra de su sitio.

Vemos, pues, muy claramente, que mien-
tras menos suave sea la superficie de la ca-
rretera, mas sensible serd a los efectos des-
tructores del trafico, especialmente del tra-
fico automovilista.

Estas consideraciones nos demuestran,
hasta la evidencia, c6mo esti condenada la
Carretera del Oeste a una ruina inevitable,
toda vez que cada dia que pasa aumenta la
aspereza de su superficie.

Sin mencionar los puentes de «Itabo» y
de «Madre Vieja», con sus pisos en estado
ruinoso, y sin condenar acerbamente la in-
diferencia con que se observa el trafico sus-
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pendido en la actualidad a orillas del «Ni-
guay, por la destruccién del tramo central
del Badén, a causa de uno de los tltimos
temporales, hay mucho que decir con una
simple y ripida ojeada que se dirija sobre
el afirmado de la carretera.

El macddam esta descarnado; abundan
los hoyos y los baches; las curvas han per-
dido, por el desgaste, su perfil transversal
primitivo; los desagiies laterales estdn com-
pletamente obstruidos, llenos de aterramien-
tos y de vegetacion. No se entretiene la
carretera, no se la cuida. Y los automévi-
les, dia por dia, raspan el macddam, lo pul-
verizan. Pero no condenemos a los automé-
viles, pues ellos constituyen el mejor medio
de locomocién actual, y necesario es hacer-
los llegar al méas apartado rineén de la Re-
piblica. El automévil es-simbolo de pros-
peridad y hay que abogar por su mayor ge-
nerahizacion.

Lo que debemos hacer, por necesidad y
por decoro, es entretener y conservar lo ya
hecho; defender de la ruina lo que cuesta
tanto dinero a la Repiblica. Necesario es
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conservar metddicamente lo construido y
tratar de introducir los sistemas modernos
que rigen la construccién de carreteras en
los paises que van a la vanguardia de la ci-
vilizacién. No construyamos mdis carrete-
ras efimeras; construyamos las modernas
carreteras permanentes, las que resisten con
eficacia la accién demoledora del trifico au-
tomotor.

Imitemos al pequefio condado de Ver-
milion y convirtamos el dinero de la Repi-
blica en espléndidas cintas grises de hormi-
g6n, que engalanen la tierra nacional, reci-
biendo sobre sus duras e indeformables su-
perficies, los productos agricolo-industriales
y ofreciendo amplia resistencia a las condi-
ciones climatologicas y a la accién destruc-
tora del trafico automotor, predilecto de los
paises previsores y pujantes.
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HULLA BLANCA.

El hombre primitivo se maravillé cuan-
do del choque del silex y el pedernal, toscos
y pesados guijarros, surgieron las brillantes
estrellitas esplendorosas, generadoras de la
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 las industrias prosperaron;
el cerebro humano produjo la maquina de
vapor y los bosques ingentes no aportaron
ya la calidad de calérico concentrado, indis-
pensable al progreso industrial.
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La superficie de la tierra no ofrecia el
necesario combustible apropiado, pero las
entrafias del globo guardaban, y los regala-
ron al hombre, inmensos bosques enterra-
dos; y la madera, antes blanca o amarillen-
ta, subié desde el fondo de las minas, negra
y reluciente.

El carbén de piedra, hulla negra, abas-
teci6 las industrias. Fué colocado en el ho-
gar de las calderas, didsele fuego y los ato-
mos de aire cayeron presurosos sobre las
ascuas engendrando calérico, que es fuerza
y es trabajo.

La estadistica mundial advierte que los
yacimientos de combustible mineral van
dando sefiales de agotamiento. Pero, afor-
tunadamente, Faraday se entretuvo, como
en faena infantil, con un carrete, un imén
y una aguja. Movié el carrete en presencia
del iméan, ya acercando uno al otro o ya ale-
jandolos, fij6 los ojos en la aguja y obser-
v6 y dedujo que en el carrete, a lo largo del
conductor metélico, circulaba una corriente
eléctrica. El juego infantil de un sabio hol-
gazan produjo la dinamo, uno de los inven-
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tos més poderosos y sublimes del genio hu-
mano.

El trabajo que estérilmente se pierde
con la caida del agua en el seno de las abrup-
tas montafias, sobre las duras rocas de los
despefiaderos, es recojido en potentes tur.-
binas, que al girar trasladan a la dinamo el
movimiento y lo convierte en corriente eléc-
trica, que ha de ser luz magnifica y fuerza
poderosa. Y asi vemos edmo queda exclui-
do el carbén de piedra, hulla negra, para
dar paso al agua, hulla blanca.

Los cursos de agua, al bajar de las mon-
tafias, constituyen un maravilloso generador
de energfas. 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
trasmitido a la dinamo, queda transforma-
da en corriente eléctrica. Si el caudal del
curso de agua, en litros por segundo, es re-
presentado por Q y la diferencia de nivel
por H, tendremos que

Qx H

————— = (Caballos de Fuerza,
(03]
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o sea la potencia tedrica del salto. (El ca-
ballo de fuerza es el trabajo necesario para
levantar 75 kilogramos al metro de altura
en | segundo). Como los choques y roza-
mientos del agua originan una pérdida con-
siderable de trabajo, la turbina sélo aprove-
cha el 75 u 80 % de la energia del agua que
la pone en movimiento.

Nuestra Repiiblica esta cruzada por gran-
des cadenas de montafias y surcada en to-
das direcciones por una red maravillosa de
rios innumerables que, serpenteando, rue-
dan y precipitan sus aguas desde grandes
alturas, ocasionando dicha velocidad la pro-
duccién de inmensas cantidades de fuerzas
vivas que estérilmente se pierden por el cho-
que y frotamiento el liquido sobre las
rocas,

Ahi tenemos los dos Yaques prodigiosos,
el Yuna, el Rio del Medio, el Jimenoa, la Ra-
cha, Sonador, Iza, Savita, Comate, El Ara,
Ozama, Higiiero, Romana, Higuamo, Quia-
bén, Anamuya... ofreciéndonos el elemento
de riqueza mas facil de explotacién y que pro-
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porcionaria excelente y abundante fuerza,
siempre segura y econ6mica.

Millares y més millares de caballos de
fuerza perdiéndose intdtilmente durante mi-
llares de aiios. Aprovechemos la energia
que continuamente se nos va al mar; apro-
vechemos la fresca sangre de la tierra, la
bendita hulla blanca, y convirtimosla en
fuerza motriz de nuestros talleres y en di-
vina luz de nuestros hogares.
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< ACUEDUCTO DE S. P. DE JMACORIS

La ciudad de San Pedro de Macoris aca.
ba de obtener de la Hon. Cimara de Dipu-
tados la autorizacion consiguiente para la
ejecucion del contrato que aquella municipa-
lidad habia firmado, ad-referendum, con el
Contratista de Obras sefior Francisco Esca-
lona de Castro, para la instalacién 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 dos afios, juzgo
oportuno hacer algunas breves considera-
ciones relativas a diversos reconocimientos
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practicados por mi, en distintag ocasiones
en que diligencias profesionales me hicieron
obligatorio el recorrido de las comarecas y
corrientes que las riegan, y que necesaria-
mente habri que estudiar ccn detenimiento
para resolver el serio problema actual del
abastecimiento de agua.

Rio HicuaMo. — Casi la generalidad de
los habitantes de la ciudad siempre ha pen-
sado que el Salto del Higuamo es el sitio
apropiado para embalsar las aguas y condu-
cirlas, por gravedad, hasta las calles y dis-
tribuirlas en todos los hogares. La distan-
cia del Salto ala ciudad no alcanza a 28
kilémetros y la altura de aquel sobre ésta
no baja seguramente de 25 metros. El si-
tio es idea] para el emplazamiento de una
Presa de embalse. El lecho del rio es alli
escalonado y estd constituido por unaroca
dura y compacta, inmejorable para una bue-
na fundacién. No he aforado la corriente,
pero se puede asegurar que su gasto no sélo
abastecerd muy holgadamente la ciudad, si-
no que podria servir para el riego de los
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campos de los Ingenios Consuelo y Angelina,
que necesariamente serdn cruzados por la
canalizacién. 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 percentaje de materias in-
crustantes. Pergonalmente he visto las in-
crustaciones que dejan los filetes liquidos
sobre las rocas por donde se deslizan y, to-
mando el agua he sentido la «pesadez» que
la caracteriza.

Rio Soco.—También se insinda que este
rio ofrece, en inmediaciones del poblado «Ra-
mén Santana», especiales ventajas para el
establecimiento de la Toma del Acueducto.
Conozco todos aquellos alrededores perfec-
tamente y puedo asegurar que el sitio es
inferior, en todos respectps, al Salto del Hi-
guamo. Las aguas del Soco no podrian
venir por gravedad, por falta de alturao
desnivel indispensable. Habria que ir a es-
tablecer la Toma a muchos kilémetros aguas
arriba, quizas a 40 o 50 kilémetros de listan-
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cia de ]a ciudad; o seria necesario, en su de-
feeto, establecer un alto reservorio y elevar
mecinicamente el liquido para ganar altura
y poder entonces deslizarse por la tuberia y
llegar a la ciudad con suficiente presion.
Ambos rios, Higuamo y Soco, tienen pareci-
dos regimenes y sus caudales son probable-
mente de igual magnitud.

ARROYO.ESTUDILLO.—Esta es una pe-
quefia corriente con un curso de unos cua-
tro kilémetros de longitud, que atraviesa
pastos y cafiaverales, yendo a derramar sus
aguas al rio Magu4 en un punto situado co-
mo a medio kilémetro mas arriba del puen.-
te del Ingenio Consuelo. A unos quinientos
o seiscientos metros de la desembocadura de
este arroyo, aguas arriba, vense afluir al
cauce debajo de las piedras, pequefios ma-
nantiales que al brotar de diversos sitios
reunen sus aguas enel fondo o cafién del
arroyo. A unos veinte metros mis abajo
determiné el gasto del arroyo represindolo
para conseguir que las aguas se deslizaran
en su totalidad dentro de un pequefio canal
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de madera construido al efecto. Conocidas
la longitud y seccién del canal, y determinada
la velocidad del agua, resulté que el caudal
de la corriente no excede de ocho litros por se-
gundo. Levantada una represa de madera se
hizo derramar el liquido por una escotadura
de 5Q centimetros, observando, en repetidas
ocasiones, que el caudal nunca subi6é de ocho
litros par segundo. La elevacién es tan baja
con respecto al rio Magui que en la iltima
creciente de este rio nq sélo fueron represa-
das las aguas del arroyo sino que el rio inun-
d6 una grande extensién del cauce de aquel,
cubriendo los manantiales con una profundi-
dad de 1.50 metros, segtiin se pudo observar
en las marcas que en los arboles y en el te-
rreno dejé la inundacién. La distancia en-
tre los manantiales del Estudillo y la pobla-
cién, es de algo més de 16 kilometros. La
cantidad de agua aforada es del todo insufi-
ciente para el abastecimiento. Calculando
una poblacién doble a la actual, es decir,
20,000 almas, a razén de 200 litros por ha-
bitante, tendremos que una descarga de
4,000,000 de litros cada 24 horas esla que
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ciudad. Débese escojer, pues, una fuente de
abastecimiento capaz de suministrar, por lo
menos, 50 litros por segundo. Dicho$ manan-
tiales pueden mejorarse y aumentarse en
caudal, excavando alrededor de ellos una
gran hoya o taza, pequefio reservorio, que
recibiera y reuniera todas las aguas. Ele-
vando estas a uno de los eerros vecinos o a
una torre-depésito, podria entonces el liqui-
do llegar por gravedad a la peblacién.
Pero seria de imperiosa necesidad sanear
completamente la cuenca del arroyo, en don-
de actualmente pastan muchisimos animales
y protejer la Toma con muros para evitar
la contaminacién que producirian los desper-
dicios de los corrales vecinos y evitar que las
aguas del Magui, en tiempos de grandes
avenidas, inundaran el cauce del aroyo.

Rio Azuf. —Este es un importante tribu-
tario del rio Magué, que a su vez lo es del
Higuamo; tiene su orijen en las praderas del
Azui y de Mata de Palma; recorre un trayec-
to de algunos kilémetros y vierte sus aguas
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en el Magud en un punto situado a 20 kiléme-
tros de la ciudad. El aforo de esta corrien-
te fué praéticado a un kilémetro de la con-
fluencia y a 20.50 kilémetros de la ciudad.
En este punto el rio presenta un cauce roco-
s0 y las aguas han perforado un canal o bre-
cha por donde discurre la totalidad de la
corriente, después de reshalar por encima
de una pequefia cascada. Medida la longi-
tud de la brecha, su anchura en diversos si-
tios y la profundidad del liquido en tantos
puntos como fueron necesarios para obtener
una seccién lo més perfecta posible del cau-
ce, se obtuvo con un flotador, en repetidas
pricticas, la velocidad de la corriente.
Con estos datos el gasto quedé fijado en 415
litros por segundo, cantidad més de ocho
veces superior ala minima de 50 litros a
que ya se ha hecho referencia. Débese ad-
vertir, sinembargo, que este aforé fué prac-
ticado cinco dias después de una crecida del
rio, y que, naturalmente, no daria el mismo
resultado si se practicara en la época de las
grandes secas; pero es de creerse que aun
cuando el aforo se realizase en esa época el
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resultado que se obtuviera, seria siempre
favorable. Debido a la poca altura alli rei-
nante seria necesario bombear el agua a una
considerable altura.

Toda la cuenca del rio Azui, como la de
los rios Higuamo, Magui y Soco, la compo-
nen terrenos comuneros en donde predomi-
na la crianza libre—cerdos y reses en su to-
talidad— y en ambas maérgenes existen la-
branzas y viviendas; de manera que al efec-
tuar la toma para el acueducto en cualquiera
de estos rios, habria la necesidad de delimi-
tar una zonay declararla sanitaria, para
evitar posibles contaminaciones en las aguas.

GRUTA O FUENTE DE ANGELINA—A 7
kilometros de la pobtacién, rodeada por
cafiaverales de este Ingenio, se encuentra
esta fuente subterrdnea. La gruta es toda
de roca calcarea y ofrece una bajada con-
venientemente escalonada con mamposteria
y hierro por la Administracién de esa Cen-
tral. La boca o entrdda es amplia y toda
la bajada ofrece una inclinacién de 41°, es-
tando la supdrficie del agua a ung profundi-
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dad de 33 metros, respeeto al terreno exte-
rior.

La profundidad del cuerpo liquido es
variable; al centro presenta una hendidura
cbnica como de 7 metros de profundidad.
El agua parece ser abundante y el Ingenio
la ha venido-utilizando durante varios aiios,
sin haber dado sefiales de agotamiento. Si
después de practicadas algunas experiencias
que determinen la cualidad y cantidad de
agua disponible y el régimen de dicha fuen-
te, resultase esta apta para servir de abas-
to a la ciudad, el problema a reselver seria
sencillisimo y el coste de la obra, relativa-
mente moderado.

Est4 fuera de toda réplica que los abas-
tecimientos subterrdneos son inmensamente
méis ventajosos que los superficiales; pero
con toda probabilidad se puede asegurar que
la municipalidad tendra que recurrir a uno
u otro de los rios o arroyos mencionados.
Las cuencas que los surten estin mas o me-
nos habitadas y a dichos rios van a parar
infinidad de inmundicias. Se necesitaran
grandes reservorios de decantacion o lechos
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de arena para la filtracién natural o el em-
pleo de coagulantes pera la filtracién mecs-
nica. Seri indispensable, como queda dicho
mis arriba, la delimitacién de una zona sani-
taria einviolable que proteja y pongo a salvo
de toda contaminaciénla toma de abasteci-
miento. Hay que agotar todos los recursos
imaginables y entregarse a la tarea, sabia y
generosa, de adquirir una fuente de abasto
que garantice la salud y la tranquilidad de
los hogares.



EL EMPUJE DE LAS OLAS.






EL EMPUJE DE LAS OLAS.

«Parece mentira....» es la frase que pro-
nuncian los labios de todas las personas
que, de codo en el Malecon, contemplan el
acorazado Memphis, ayer tan imponente,
poderoso y amenazador y hoy postrado, ven-
cido e inerte.

Sobre la dura roca yace el monstruo—gi-
gantesca mole férrea—estatico, empujado
por la furiosa dindmica del mar embrabe-
cido. La fuerza ciega de la Naturaleza en-
loquecida, lo arrastr6 sin respetar su enor-
me peso ni su gran resistencia: y es quela
violencia del empuje de las olas, a las veces
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adquiere proporciones temiblemente des-
tructoras.

Analizando hechos y constatando estra-
gos sufridos en obras de puertos realizadas
en algunos litorales maritimos de Europay
América, se ha podido determinar y medir la
fuerza del empuje de las olas. Monolitos de
hormigén de 40 y 50 tonelgdas de peso han
sido arrancados, por la accién del oleaje, de
sus sitios de emplazamientos en rompeolas
en construccién, o ya definitivamente cons-
truidos. Esos efectos, estudiados y calcu-
lados, han dado el valor del empuje.

Refiere el distinguido ingeniero J. M.
Fuster, Director en Jefe de las Obras del
Puerto de Valencia, actualmente en cons-
truccién, que «uno de los dltimos tempora-
les arrastr6 des bloques de enlace del rom-
peolas y cuyas superficies de accién no po-
diam ser otras que las caras expuestas al
mar directamente. Estos bloques cubicaban
22.98 metros, y era su peso de 50.87 tonela-
das; y atin cuando se hallaban por debajo
del nivel del mar, no debe descontarse la
parte de peso especifico perdida por la in-
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mersién, pues siendo mayor la altura de las
olas (de 5 4 6 metros) que la de del bloque
(1.87) éste quedaba al aire libre oponiendo
todo su peso efectivon.

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 ho-
rizontalmente, sea de 0.75, resultard que el
esfuerzo necesario para moverlos, puede va-
lorarse en 0.75 x 50.87— 38.15 toneladas que
corresponden a

38.15
— 13.34 toneladas
1.87x1.67

por metro cuadrado de superficie expuesta
al choque de la ola. Esta fuerzaes el pro-
medio del empuje ejercido sobre la superficie
del bloque.

La experiencia ha demostrado que el
esfuerzo méximo de las olas se observa al
nivel del mar, disminuyendo tanto en senti-
do ascendente como descendente. Este em-
puje maximo ha sido escrupulosamente es-
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tudiado, y tanto Marvi en su famoso tra-
tado de Mecénica Aplicada, como los céle-
bres ingenieros Quinette, Banberis, Corde-
moy, Bombiani y Laroche, en sus Obras de
Puertos, fijan como limites del esfuerzo de
las-olas, 30 toneladas por metro cuadrado.

Considérese, pues, el tremendo y aplas-
tante empuje que Ias olas ejercieron sobre la
superficie del casco del Memphis y se tendra
una esplicacion sencillisima de la frase, «Pa-
rece mentira..,» que pronuncian los labios de
todas las personas que, de codos en el Male-
cdn, contemplan el acorazado ayer tan po-
deroso y ya hoy del todo inerte....



PROBLEMAS CAPITALENOS

e Acueducto—Cloacas—Pavimentos

c Al Lic. (’Manue!l de J. Troncose de.la Concha,
Preaidente dol Honoralille ¢ Ayuntamiento.






PROBLEMAS CAPITALENOS

He aqui las tres grandes necesidades de
cardcter inaplazable, que la Capital de la
Repiiblica reclama urgentemente. Es del
todo punto inconcebible que la histérica ciu-
dad del Ozama haya permanecido, desde su
fundacién en las postrimerias del siglo XV,
sin dar cumplida realizacién a esos tres im-
prescindibles atributos de toda urbe que as-
pire a ser limpia y moderna.

Es un escarnio a la Higiene que se pro-
longue por mas tiempo el uso cotidiano de
las estancadas aguas de nuestras seculares
cisternas; es un bofetén a la sanidad y al
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camjfort, proseguir depositando los desperdi-
cios de nuestros hogares en hoyos inmundos
y pestilentes; es un insulto inaudito a la ci-
vilizacion los insufribles lodazales, el aspecto
lastimoso de las calles de la primera ciudad
de la Repftiblica.

Alguien murmurari: «Cada loco con su
tema....»; y ésta es la pura verdad. Mi lo-
cura no consiste en escribir sesudos articu-
los de palpitante actualidad politica, sino en
emborronar cuartillas sobre asuntos de pal-
pitante actualidad profesional; mi lécura no
consiste en surcir dimes y diretes sobre par-
tidos y sobre sectas méis o menos privile-
giadas. Mi locura estriba y se eimenta so-
bre la inconmovible base de mis grandes an-
helos....Por eso escribo; por eso molesto al
piblico para que me lea, porque aspiro a
pregonar, incesante y publicamente, las
grandes necesidades nacionales y a ofrecer
mi ayuda infinitesimal a las obras piblicas,
de imperiosa e indispensable ejecucion.

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



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

El acueducto es lo primordial. Débese
acometer la ejecucién de la obra sin demora,
ya mismo, para que la higiene de Ja ciudad
no sea pura fantasia de un espiritu calen-
turiento. Hay un estudio de la obra, rea-
lizado por el competente Ingeniero Howland,
durante su actudcién como Ingeniero de la
Ciudad. He examinado estos planos levan-
tados en 1912 y que reposan en los archivos
de la Secretaria de Fomento y Comunica-
ciones. La toma se efectiia a 20 kilometros
de la.ciudad, en el rio Higiiero, cuyss aguas
potables abastecerdn a la ciudad, holgada-
mente, durante mas de cincuenta afios. Una
presa de 13 metros de altura, embalsari las
aguas y suministrard la energia suficiente
para el bombeo, reduciéndose asi los gastos
de entretenimiento. Una tuberia de 40 cen-
timetros de didmetro conducira las aguas a
los reservorios de las alturas de San Carlos,
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ponen las materias orgénicas, residuos de la
vida animal y del servicio doméstico.
Derramar las aguas sucias en los patios
para que el sol las evapore, o para que el sue-
lo, si es permeable, las absorva, es improce-
dente, antihigiénico y fuera de todo sentido
comiin. Depositar los desperdicios humanos
en l6bregas cavernas, ES UNA INFAMIA. El
subsuelo se contamina, las aguas subterrs-
neas y teldricas se impurifican y la salud de
los moradores queda constantemente ame-
nazada. De ahi la imperiosa necegidad de
proveer canalizaciones sanitarias para la co-
rrecta expulsion de las aguas residuales.
Dos son los principales sistemas emplea-
dos para el saneamiento de las ciudades.
Uno es el sistema combinado y el otro es el
divisorio o separado. El primero consiste
en alejar, tanto las aguas pluviales como
las residuales, por medio de una sola red
de atarjeas o colectores. Es el conocido sis-
tema romano o europeo de tout a I’ égout
(todo a la alcantarilla). El segundo siste-
ma consiste en destinar una red de canaliza-
cidn, las alcantarillas, para las aguas llove-
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dizas, y otra red de canalizacién, las cloa-
cas, para las aguas residuales. En el un
caso, todo va al alcantarillado: lluvias y
desperdicios; en el otro, las lluvias van a las
alcantarillas; y las aguas residuales o do-
mésticas a las cloacas o canalizacién sani-
taria.

En la eleccién de uno de los dos siste-
mas deben tenerse muy en cuenta las condi-
ciones especiales de cada poblacion. La téc-
nica aconseja el sistema combinado para las
ciudades cuya topografia no ofrece las pen-
dientes apropiadas y necesarias para un ra-
pido escurrimiento de las aguas pluviales y,
al contrario, aconseja el sistema separado
para las ciudades cuya topografia ofrece
fuertes pendientes que permiten una facil
evacuacion,

El establecimiento del acueducto es una
de las cuestiones que més influyen en la
eleccion del sistema, pues es necesario que
la canalizacién lleve el agua en cantidad su-
ficiente para acarrear con facilidad todas
las materias desechadas. Y esto es asi por-
que atn cuando las capacidades o secciones
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de los colectores sean circulares u ovoidales,
si llevan poca agua, la friccién originada
por las paredes retardara demasiado el mo-
vimiento, dando lugar a la decantacién. Es-
ta depositara una capa de materia orgénica
que, en contacto con el aire exterior, entra-
ra en descomposicion, formando focos infec-
ciosos.

Las diferencias pluviométricas de las
ciudades deben también tomarse en consi-
deracién para la eleccién del sistema. Las
ciudades de escasa lluvia y aun aquellas cu-
yas condiciones topogrificas ofrecen buenas
pendientes, pueden recurrir al sistema com-
binado, pues siendo escasa la caida pluvial,
podri ésta desaguarse sin exagerar las di-
mensiones de las alcantarillas y por tanto, el
costo de éstas. En esta Capital, por su to-
pografia, es preferible el sistema separado
y entiendo que es éste el que decididamen-
te va a implantarse. Por otra parte, ade-
mas, las lluvias, a las veces, son torrencia-
les y, por consiguiente, para el sistema com-
binado, tendrian que preveerse alcantarillas
de didmetros excesivos que aumentarian

considerablemente los costos.
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Urge la construccién de alcantarillas en
las calles que aun no las tienen, para el co-
rrecto desagiie de las aguas precipitadas por
las lluvias; y la instalacién completa de una
red.de cloacas o drenes sanitarios, én toda
la ciudad, para el inmediato alejamiento de
las aguas domésticas, faciles a una pronta
descomposicién.

Al abastecimiento de agua y al drenaje
de la ciudad, deben seguir, como imprescin-
dible corolario, la perfecta pavimentacién
de las vias urbanas. A este respecto, y pa-
ra determinar cuil pavimentaciéon se adap-
taria mejor a las condiciones locales, con-
véndria hacer aqui lo que hizo hace unos
quince afios el gobierno municipal de Balti-
more, cuando surgieron los serios problemas
de la pavimentacién.

Alli se tomé una fraccién de la calle
Holliday, una de las mds céntricas y por
donde constantemente hay mayor volumen
de trifico, y se dividié en fajas transversa-
les, de acera a acera. Se construyé cada
una de estas secciones con distintos mate-
riales, observando los mejores sistemas y



—85—

las practicas méas recomendadas. Fué una
leccién objetiva en que se puso a prueba el
mérito y las ventajas de cada clase de pa-
vimento.

Aqui podriamos hacer las migmas o pare-
cidas pruebas, dividiendo un tramo de 100
metros de longitud de la calle Separacién,
en cinco secciones de 20 metros y pavimen-
tando cada una de estas con bloques de as-
falto, adoquines de madera creosotada, la-
drillos represados, macddam bituminoso, y
concreto, respectivamente.

Como estos pavimentos quedarian so-
metidos a la misma cantidad de trifico y
bajo las mismas condiciones, al cabo de uno
o dos afios podriamos apreciar las ventajas
y desventajas de cada superficie en particu-
lar, y decidir, practicamente, cuél es la que
conviene, preferentemente, utilizar en la
urgente pavimentacién definitiva de nues-
tras calles.

La Capital de la Repiblica debe higieni-
zarse, debe sanearse, debe hermosearse;.y
estas tres cosas no podran jaméas conseguir-
se sino con un abundante abastecimiento de
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agua, una eficiente instalacion de cloacas o
drenes sanitarios y una cémoda y hermosa
pavimentacion.



ROMPEOLAS NEUMATICO






ROMPEOLAS NEUMATICO

La prestigiosa Revista técnica- The En-
gineer, en su edicion de mayo dltimo, trae
un luminoso artfculo, de suma importancia
profesional y de vivisimo interés local, toda
vez que el Placer de los Estudios, en repe-
tidas ocasiones, ha desencadenado sobre la
linde rocosa de la ciudad, el horrible impetu
de sus olas coléricas, haciendo zozobrar to-
da clase de embarcaciones, desde la fragfl
lancha hasta el poderoso acorazado, ocasio-
nando lamentables pérdidas de vidas y des-
truyendo las construcciones emplazadas en
las inmediaciones de la costa. Estas circuns-
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tancias me mueven a traducir y comentar
libremente el articulo en cuestién y ofrecer-
lo a la amplia consideracién del Gobierno y
de los profesionales dominicanos, en la creen-
cia de que quizds alglin dfa, en oportuna
ocasién, pueda hacerse algo en el sentido de
mejorar las condiciones de nuestro puerto
exterior.

Hari aproximadamente més de un afio
que la costa de New Jersey, donde se ha-
bian construido hoteles y villas destinados
a ser ocupados durante el verano, era azo-
tada por violentos y sucesivos temporales
del S. E. En estas ocasiones el mar avanzé
una grande extension sobre la costa de are-
na, destruyendo los atracaderos y defensas
que habian sido construidos para proteger-
la contra ataques de esta naturaleza y ame-

nazé seriamente los edificios inmediatos al
mar, socavindolos en gran parte. Los pro-
pietarios gastaron cuantiosas sumas de di-
nero con el fin de proteger sus bienes; pero
las defensas y los atracaderos llenaron su
objeto por tiempo limitado, ya que ninguna
de estas construcciones pudo resistir con efi-
cacia el rudo impetu del mar.
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Se reclamé el auxilio del Gobierno Fe-
deral y el del Estado y después de una in-
vestigacién muy seria y prolija, los Ingenie-
ros del Ejército de los Estados Unidos de-
clararon que la construccién de cualquier
clase de rompeolas permanente, que pudiera
ofrecer la debida y anhelada proteccién, oca-
sionaria un gasto de varios millones de pe-
sos. Este veredicto motivé que los propie-
tarios cambiaran la ubicacion de sus edi-
ficios.

Para este entonces, y mientras el Poder
Legislativo de New Jersey tomaba en con-
sideracién un posible auxilio a las propieda-
des situadas a lo largo de la costa y estudia-
ba al efecto diferentes clases de embarcade-
ros y de defensas de costas y playas, fué
cuando Mr. Philipp Brasher, joven ingenie-
ro, graduado en la Universidad de Prince-
town, expuso a las autoridades una nueva
idea que, en pocas palabras, consiste en qui-
tar o anular la fuerza y el poder destructor
a las olas, colocando en lugar de obras per-
manentes, un sencillo rompeolas neumatico,
o cortina de burbujas de aire que se hacen



subir desde el fondo del mar a una distan-
cia conveniente de la costa, directa y nor-
malmente a la direccién de los temporales
que causan los mayores dafios.

Huelga decir que la idea de Brasher fué
juzgada més que revolucionaria por-la ma-
yoria de los ingenieros y constructores de
defensas maritimas.

Casi todos estuvieron de acuerdo en que
el proyecto era ilusorio, visionario e imprac-
ticable. Puesto que fuertes y resistentes
pilotajes penetrando a gran profundidad en
la arena y tablas de grande espesor fuerte-
mente contraventadas no podian resistir la
accion de las olas, jcémo podrian ser de al-
guna utilidad simples burbujas de aire, sin
estabilidad alguna, para retener el recio em-
puje del mar agitado?

Brasher no recibié mucho estimulo ni
en la capital ni en el resto del Estado de
New Jersey apesar de que no era una teoria
injustificada o aventurada, la que ofrecia,
pues algunos afios antes habia efectuado nu-
merosas experiencias en una escala suficien-
te que le permitia suministrar datos suges-

tivos y de valer.
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En Cruth Island, Estado de Maine, exis-
te una cantera cuyo muelle de atraque esta
tan expuesto que con cierta diréccién de los
vientos fuertes, era del todo imposible a los
buques atracar y cargar. En este lugar fué
donde Mr. Brasher efectué una de sus ex-
periencias en modesta escala y con un apara-
to bastante imperfecto. Sinembargo, su
rompeolas de aire demostrg ser decidida-
mente eficaz, aun en una prueba muy seve-
ra, pues el drea de agua espumosa situada
inmediatamente arriba del cafio sumergido,
conductor de aire, demostraba ser una ba-
rrera de gran efecto entre las olas,

Si los ingenieros de la costa del Atlanti-
co no estuvieron dispuestos a aceptar las
proposiciones del ingeniero Brasher, en cam-
bio sobre el litoral del Oeste encontré otros
més dispuestos a escucharlo.

Algunos téenicos de la costa del Pacifj-
co habian oido hablar del rompeolas de Bras-
her y la idea habia producido en sus &nimos
una buena impresién por el hecho de que en
la costa sobre el Pacifico existen solamente
cuatro puertos y de estos sblo dos ofrecen



—94—

seguridad, por haberse construido en ellos
rompeolas permanentes a cambio de gran-
des desembolsos; el resto de la costa no ofre-
ce, en realidad, proteccion alguna cuando
soplan fuertes vientos de cierta direccién.
La topografia de la costa es muy variada,
al extremo que en algunas partes se eleva
bruscamente y en otras, al contrario, el fon-
do tiene una inclinacién tan suave que la
profundidad necesaria para los barcos se en-
cuentra a gran distancia. Estas razones
obligaron al comercio a realizar esfuerzos
arriesgados para vencer tales dificultades y
en muchos casos hubo la necesidad de car-
gar y descargar los buques por medio de
vias aéreas o cables, mientras que en otros
casos se construyeron (y reconstruyeron re-
petidas veces) muelles que permitieran- ope-
rar durante los periodos de tiempo favora-
ble. Estas construcciones exigieron gran-
des desembolsos que, sin exageracion, alcan-
zaron a varios millones de pesos.

En el puerto «El Segundo» en la costa
de California, la Compafifa Standard Oil
construy6 un muelle saliente de 4,100 pies



de largo; tercer esfuerzo que realizaba dicha
compaiia para establecer un puerto de em-
barque destinado a dar salida al aceite pro-
venjente de la zona sur de California. En
febrero de 1915 un recio temporal destruyé
unos 2,000 pies de este muelle y amenazé
seriamente la longitud restante, hecho este
dltimo que de reproducirse habria obligado
probablemente a que la compaiiia abando-
nara «El Segundo» como puerto de embar-
que. Fué entonces que el ingeniero encar-
gado de la construccion resolvié ensayar la
idea de Brasher encomendando a éste la
preparacién del consiguiente proyecto.

La instalacién propuesta por Brasher
constaba de tres secciones, una de 120 pies
de largo colocada a 145 pies de distancia de
la cabecera del muelle y formando un dngu-
lo recto con el eje de éste y las otras dos
secciones de 100 pies de largo, una a cada
lado de la cabeza del muelle y también en
angulo recto con el eje del mismo. Estas
secciones estaban constituidas por una ca-
fieria de cuatro pulgadas de didmetro con
agujeros o perforaciones cada seis pulgadas.



—06—

Los dos ramales laterales estaban unidos di-
rectamente al conducto principal de aire,
mientras que la cafieria que estaba a 145
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 estos dos conductos
es suministrar una cantidad de aire suficien-
te para desalojar la arena que pueda haber
sobre la tuberia en el caso que ésta, con el
transcurso del tiempo, se hubiera enterrado:
cosa que efectivamente habia sucedido y
que ha permitido a Brasher comprobar que
el aire en esta circunstancia puede abrirse
camino hacia la superficie.

La seceién de 120 pies estaba colocada
en aguas de 30 pies de profundidad y era
sostenida en su lugar por medio de fuertes
abrazaderas aseguradas a estacas hincadas
en el fondo. La cafieria 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 és-
tos estan colocados en su debida alineacién,
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se aflojan- lag sogas hasta que la cafieria
descienda y se asiente en el fondo del mar;
con objeto de facilitar este trabajo, los ex-
tremos del conducto de aire estan constitui-
dos por cafios flexibles que permiten unir
riapidamente la cafieria perforada al conduc-
to principal. Los ramales laterales de 100
pies de largo se colocaron en la misma
forma.

Para suministrar el aire se disponia de
una instalacion de dos compresores de alta
presién y de una capacidad total de 2,000
pies cibicos por minuto. Estos compreso-
res que formaban parte de la planta perma-
nente de Ia instalacién de los pozos de pe-
trolec de la compafiia, se hallaban a una
distancia de casi dog millas de la cabecera
del muelle, y si se toman en cuenta las pér-
didas que se producen en un conducto tan
largo, puede estimarse en 1,500 pies ciibicos
la cifra a que queda reducida la cantidad de
aire. Si bien los compresores eran de alta
presién, el ingenlero Brasher hace notar que
no es necesario tal fequisito, pues su siste-
ma s6lo requiere una presién suficiente para
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vencer la presién hidrostética, que a su vez
es lo bastante para abrirse camino en la are-
na y el fango que podrian haber enterrado
la tuberia durante e] tiempo que no esté en
uso la instalacién. Por lo tanto, lo que se
recomienda son compresores de gran capa-
cidad a presiones moderadas;y teniendo en
cuenta que generalmente a mayores profun-
didades de 50 pies ya no se necesitan rom-
peolas, se calcula que la presién maxima
que seria suficiente para tal profundidad,
si se utiliza el rompeolas de aire, es la de
25 libras.

Durante el mes de enero préximo pasa-
do la costa del Pacifico fué azotada por re-
cios temporales que ocasionaron dafios de
importancia a las propiedades ubicadas a lo
largo de dicha costa. Afortunadamente la
instalacién de Brasher en el puerto «El Se-
gundo», habia sido terminada unas semanas
antes, de modo que se pudo disponer de ella
en esta emergencia. La altura de las olas
erade 12, 15y 20 pies y se sucedian con
cortos intervalos y seguramente que el fuer-
te oleaje habria ocasionado muy serios des-
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perfectos en el muelle o lo hubiera destrui-
do completamente, sin la oportuna interven-
cién del rompeolas de aire. Por espacio de
23 horas el aire comprimido fué enviado a
las canerias perforadas y la accién que pro-
ducia la salida de las burbujas fué 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 aiin en el instante de
mayor violencia del temporal.

La teoria sobre que descansa el rompeo-
las Brasher es muy sencilla. Este inventor
manifiesta que con excepcién de donde exis-
te poca profundidad y donde la ola se rom-
pe cayendo en masa, la ondulacién es local;
mientras que la que se traslada es solamen-
te el impulso que produce la oscilacién 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 accién del rompeolas neuma-
tico sobre las olas es la siguiente: como el
aire que sale de la cafieria perforada tiene
una gran fuerza expansiva, dilitase duran-
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te su ascenso, quebranta la masa de la ola y
ésta, en consecuencia, no teniendo més sos-
tén, se derrumba produciéndose la calma.

El rompeolas neumético debe colocarse
a una distancia de tierra suficiente para in-
terceptar las olas en plena oscilacién y antes
que éstas lleguen a aguas de poca profundi-
dad donde empiezan a romperse, pues en es-
te caso las burbujas de aire casi no tienen
poder para combatirlas.

El ingeniero Brasher opina que su siste-
ma es muy eficaz, especialmente para aplica-
ciones temporarias como por ejemplo, donde
se estin construyendo atracaderos, rompe-
olas, murallones de mar y obras semejantes,
las que podrian asi protegerse contra los
temporales hasta el momento de su conclu-
sién, cuando han adquirido la robustez ne-
cesaria para resistir por sisolas la fuerza
del oleaje a que estdn expuestas. También
podria ser aplicado este sistema en lag ope-
raciones de dragado en lugares expuestos,
pues con una defensa de esta clase a una
distancia conveniente podrian realizarse
aquellas aun con mal tiempo; y por ltimo,
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para el caso de un buque encallado, podria
anularse la marejada y acelerarse la opera-
cién de salvamento con la aplicacién del
rompeolas neumético, pudiendo en muchos
casos efectuarse el suministro de aire por
medio de compresores instalados en el mis-
mo barco en peligro. Una aplicacién de es-
ta naturaleza se hizo durante el salvamento
del vapor Yankee, que se habia encallado
sobre la costa de Rhode Island.

Los contratistas de l1as operaciones de
salvamento manifestaron que las fuertes
oleadas no tenian fuerza para pasar lg corti-
na de aire, mientras que antes de la aplica-
cién el oleaje abordaba el barco desde la
proa hasta la popa, haciéndolo deslizar vio-
lentamente sobre el fondo de roca, lo que
dificultaba el trabajo; basté que se aplicara
el puevo sistema para que pareciese que el
buque se hallaba en una laguna con fuertes
rompientes a su alrededor.
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LA ECUACION PERSONAL EN INGENIERIA

El pasado invierno sorprendié el cam-
pamento de una brigada de ingenieros que
trazaban la linea de un ferrocarril en una
region inhabitada del Estado de Montana,
muy cerca de la divisoria continental. Las
condiciones adversas del tiempo contribuye-
ron a que el trabajo se realizara con las
consiguientes molestias y penalidades. Vio-
lentas tempestades de nieve, seguidas de
frias lloviznas, transformaban el suelo en
un lodazal intransitable, cuya humedad
penetraba las gruesas suelas de los zapatos,
como si éstos fuesen de papel.
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A la caida de una tarde, los ingenieros
regresaban al campamento, después de un
fatigoso dia de rudo trabajo sobre el pastoso
fango, abrigados lo mejor que podian y con
los instrumentos recubiertos de nieve. De-
tras de ellos marchaban los asistentes y
hacheros de la brigada, que en aquella
secci6n de la linea, habfa recibido el nombre
de la docena sucia.

El cocinero sali6é a encontrarlos con la
alarmante noticia de que el convoy que les
abastecia de alimentos no habia llegado y
que no quedaba en el campamento nada que
comer, excepto unas veinte y tantas latas de
tomates. No era ésta la primera vez que
ocurria tal escasez en los alimentos y la
docena habia amenazado con abandonar el
trabajo si no se remediaba el mal. El
ingeniero encargado del trénsito, interina-
mente a cargo de la brigada, habia mandado
en. busca de alimentos; mas, por alguna
razén, el Ingeniero Jefe habia faltado en
hacerle el envio.

La docena no hizo comentarios, sino que
como es costumbre entre individuos que
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pasan la vida al aire libre, castigados por
1a hosca naturaleza, se puso cada uno meté-
dicamente a exprimir .y secar su ropa.
Cuando concluyeron, celebraron una corta
conferencia en apartado rincén del campa-
mento; pidieron al Ingeniero Encargado sus
hojas de jornales; uno de ellos enrollé los
enseres de dormir y todos desaparecieron
entre las espesas brumas de la fria noche
que se avecinaba y a pié marcharon por la
trilla, camino del préximo poblado.

Este es un ejemplo tipico de las dificul-
tades con que siempre tropezara el ingeniero
que no es al mismo tiempo un buen jefe o
director. Aquellos hombres hubieran su-
frido las més duras e inevitables penalidades
sin una queja, acostumbrados como estaban
a abrir trochas en espesos bosques' durante
rigurosos inviernos, correr la cadena sobre
suelos fangosos y malsanos o en malezas
infestadas de mosquitos en los calurosos dias
de verano. Con un poco de alimento y
correcta y apropiada direccién, aquellos
hombres hubieran ido a cualquier parte.
El Ingeniero Trazador. que tenia a su cargo
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el trabajo, era capaz indudablemente de
encontrar una linea econémica a través de
de aquella dificil regién de montafias; pero
le faltaba disposicién y energia para sacar
el mejor provecho de sus subalternos; le
faltaba prevision y las dotes de autoridad
que dan éxito al ingeniero en su carrera
profesional.

1Qué es lo que entiende el joven recien
graduado de una escuela técnica, por la
palabra ingeniero? 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 su trin-
sito; o que en su oficina hace laboriosos
caleulos 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 salvar un rio con un puente, hay
que penetrar una selva con un ferrocarril o
taladrar una montaiia, y el ingeniero debe
proyectar los medios de utilizar los materia-
les a mano, resolviendo el problema de una
manera correcta y satisfactoria. Pero para
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realizar la obra se necesita ser algo mis que
un ingeniero; necesita ser jefe o director, es
decir, un hombre capaz de combinar indivi-
duos y materiales en una arménica méiqujna
con la que pueda.ejecutar sus planos y sus
ideas. Es ahi en donde el hombre realmente
sagaz y organizador, llega a asumir el man-
do. No sélo debe saber trazar las obras,
sino que debe estar bien armado de habilidad
personal y experiencia, para la realizacién
de aquéllas,

El ingeniero que ha triunfado se da
excelente cuenta de la grande importancia
de la ecuacién personal. Un conocimiento
intuitivo de la naturaleza humana y de los
principios e impulsos que gobiernan las
acciones de los individuos, es esencial e
indispensable. Los materiales son inertes y
estin sujetos a leyes fijas. Las acciones
del hombre, por otra parte, no estin sujetas
a leyes claramente definidas; causas dadas
no siempre producen los mismos respectivos
efectos; y por lo tanto, una consideracién
especial se requiere en cada caso. Para que
un ingeniero triunfe, debe saber que un
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corto tiempo dedicado en armonizar sus
propios puntos de vista con los de sus aso-
cigdos y con los hombres con quienes estd
en contacto, muchas veces economizari
grandes molestias. Debe saber cuéindo es
el momento de ceder en un asunto y cudndo
debe insistir en el cumplimiénto de un deber
o una obligacién. Demasiada manifestacién
de autoridad produce una visible corriente
de disgusto; poca autoridad produce la pér-
dida completa del respeto. En una palabra,
el ingeniexo que aspira al éxito debe ser un
ingeniero de hombres, es decir, un individuo
que no compela arbitrariamente a otros a
hacer su voluntad, pero que sea lo suficien-
temente sagaz para ver las posibilidades de
una ttil conciliacién o cooperacion y para
procurar excelentes resultados utilizando,
con buena voluntad, los servicios de otros a
quienes €l inspire honrada confianza.

Una concisa muestra de la excelencia
general de este principio de conciliacién, el
cual se aplica muy bien a cualquier indus-
tria lo mismo que a la ingenieria, es el tex-
to de una carta escrita por George Washing-
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ton a Pedro Carlos I’Enfant, cuando se tra-
zaba la ciudad que es hoy capital de la Unién.
L’Enfant era francés y Capitan de Ingenie-
ros en el Ejército Revolucionario. Era un
amigo personal de Washington y de Jeffer-
son, y el primero lo consideraba como el in-
geniero mas autorizado de la época, para
trazar la gran ciudad. L’Enfant preparé
los planos originales bajo la supervigilancia
del Primer Presidente y su Secretario de Es-
tado; pero aunque L’Enfant era muy com-
petente, tenia un caricter tan violento que
en sus transacciones con los Comisionados
fué removido del cargo y el trabajo conclui-
do por Andrew Ellicott, ingeniero de Pen-
sylvania.

La tendencia del caricter de L’Enfant
a no tolerar intervencién alguna, di6é oca-
sién a una carta-consejo de Washington, en
la que le decia: «Distinguido sefior y ami-
go: Su atenta carta del 21 llegé 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. Carroll se habia
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empezado antes de la demarcacién del Dis-
trito Federal) ningtn mal precedente se es-
tablecera cediendo un poco en el presente
caso; y siempre serd honrada y excelente po-
litica conciliar los intereses mds bien que
provocar la enemistad de un hombre, cuan-
do dicha conciliacion puede comseguirse sin
mucha dificultad, inconveniencia o pérdida.
En verdad, mientras mds arménicamente se
conduzca cualquier clase de negocio, mds rd-
pido serd el progreso y mds satisfactorios los
resultados. Suyo servidor y amigo, GEOR-
GE WASHINGTON).

Que esta politica 'es esencial al éxito
de la ingenieria; que es infinitamente mis
deseable alcanzar una solucién amigable en
una dificil cuestién de intereses, que recu-
rrir a extremas medidas, es cosa por demis
evidenciada en la carta escrita en 1882 por
J. A. Latcha, Ingeniero Jefe del Ferrocarril
de New York, Chicago y San Luis, a un In-
geniero de Divisién, durante la construccién
de una seccién de dicho ferrocarril a través
del Estado de Ohio: « .. Me satisface saber
que la parte de la linea a Painesville estd
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resultando mejor que la precedente. Em-
péfiese siempre en alejar a C ... de manera
de utilizarlo lo menos que pueda. Siempre
es dificil que un Contratista realice buen
trabajo cuando esté perdiendo dinero y C...
lo estd perdiendo. C... reclama que cuales-
quiera 6rdenes exigiendo traslado de sus
cuadrillas de un lugar a otro deben ser tras-
mitidas a él yno al capataz. Opino que a
C... le asiste razén en esto. Cuando se de-
cida dlgin cambio en la distribucién de sus
cuadrillas, se le debe dar notificacién perso-
nal, de modo que él pueda arreglarselas lo
méis econémicamente posible al movilizar
sus hombres. Entienda que debido a que
C... estd perdiendo dinero con su contrata,
debemos ser cuidadosos en no ofrecerle cau-
sa legal alguna que pueda servirle de base
para reclamaciones por perjuicios o por com-
pensacién adiclonal. Al ejecutar esta obra
ptblica, debemos hacer lo que a menudo es
conveniente y ventajoso, en vez de lo que te-
nemos absoluto derecho de hacer. Esté se-
guro de que yo apoyaré sus esfuerzos por
conseguir que el traiajo de la via sea de
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primera clase; pero recuerde que hay mu-
chas consideraciones de peso que tener en
cuenta en la ejecucién de la obra y que con
un poco de habilidad podemos conseguir lo
que queremos; pero que si lo exigimos brus-
camente, como un derecho, podria convertir-
se en molestias y en pleitos judiciales».

Lo anterior, en pocas palabras, define
uno de Jos principios en que se basa el éxito
de la ingenierfa. El individuo encargado de
la construccién debe ser algo mis que un
simple supervigilante de los taladores de
bosques y de los cargadores de agua; debe
ser un constante observador del lado huma-
no de la profesion; debe saber como
balancear la ecuacién personal. Esta faz
de la ingenieria, tan importante como la
teoria de las estructuras, solo la ensefia la
experiencia. En dltimo anilisis, la inge-
nieria consiste en no poca cantidad de teoria
con mucho conocimiento prictico de los
materiales, firmemente cementados o unidos
con buen juicio y armados o reforzados con
personalidad.
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LA CENTRAL ROMANA
Y SU FERROCARRIL.

La Central Romana Inc., es una de las
empresas mas serias e importantes de las
establecidas en el pais. Con un sélido capi-
tal y con una organizacion a todas luces in-
teligente y sabia, ha levantado el espiritu
de toda una regiéon y ha despertado a la
vida del trabajo fértiles tierras y robustos
brazos que dormian en la inercia.

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



segura de que el éxito es el mejor fruto del
esfuerzo. Sélo quiero en esta ocasion, refe-
rirme a la famosa via férrea 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-
cacién», publicada en 1910, anoté, con refe-
rencia al ferrocarril que se empezé a cons-
truir entonces en aquella regién por cuenta
del Gobierno Dominicano, que sélo tendria
justificacion el ferrocarril que se construyera
para atender a las imperiosas necesidades
de un gran central azucarero, que, a medida
que progresara, fuera extendiendo y prolon-
gando sus paralelas de acero hasta llegar a
la ciudad del Seybo.

Dos afios mas tarde la «doca idea» broté
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 sinti6 la aspera cari-
cia de los barrenos y la violenta sacudida de
los explosivos que cortaban los cerros y te-
rraplenaban las hondonadas, para dar asien-
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to a la mejor via férrea construida hasta la
fecha en la Repiiblica. A ella he querido
referirme y por ella tan sélo me he decidido
a trazar estos breves apuntes.

La Central Romana quedé establecida
en el ano 1911. En mayo 13, 1912, fué 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 autorizacién para construir los 12
primeros kiloémetros 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 «El Higiieral.

Mas tarde, en junio de 1916, agregé a
su linea principal 10 kilémetros hasta llegar
a «San Morano», con un ramal de 4y medio
kilémetros en direccién Oeste y Sur. Y dl-
timamente acaba de solicitar y obtener del
Ejecutivo el permiso para prolongar su via
principal unos 15 y medio kilémetros al inte-
rior, hasta «La Guanabana» y dos nuevos
ramales de 7 y medio y 10 kilémetros, res-
pectivamente, para empalmar y cerrar el
circuito y atender comoda y conveniente-
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mente a todos los cafiaverales de sus vastos
terrenos.

La linea principal alcanzari dentro de
breves meses las alturas de «La Guandbanan,
en el kilometro 37. De «La Guandbana» al
Seybo sélo quedan 8 o 10 kilémetros escasos.
Un pequeno esfuerzo més, 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. ;Se puede pedir algo
mas hacedero?...

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

El trazado de toda la via esta de acuer-
do con la mejor técnica ferrocarrilera, pues
la rasante méxima nunca excede de 1.25¢
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 metros. La menor tangen-
te no baja de 185 metrosy la tangente ma-
xima alcanza una longitud de 8 kilometros.

El perfil de la via principal acusa para
el «<Higiieral» una elevacién de 79 metros;
para «San Morano», 80.50 metros y para la
«La Guandbana» 119 metros sobre el nivel
del mar.

El costo total de la via pasa de medio
millén de pesos. Esto sélo da la medida de
la importancia y magnitud del trabajo reali-
zado y nos llevaa la conclusion de que la
obra amerita un pequefio esfuerzo mas, un
apropiado convenio entre el Gobierno yla
Central, para que las locomotoras saluden,
alborozadas, la olvidada cabecera de la ex-
tensa provincia oriental.
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(De la "Revista de la Sociedad de Ingenieros.”
Habana, Cuba, Mayo 1017,)

PUENTE DEL RIO OZAMA.
Por OCTAVIO A. ACEVEDO, Ingeniero Civil,

Inspector Técnico de la Secretaria de Fomento
y Comunicaciones.

Santo Domingo, Repiblica Dominicana.

CONSIDERACIONES PRELIMINARES.

Cuando salgan a la luz piblica estas li-
neas ya estara totalmente concluido el puente
que la Direccién 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 capitalefio y de los propietarios de Villa
Duarte y de toda la regién oriental, cuyos
intereses van a beneficiarse, quedarin ple-
namente satisfechos con la realizacién de
una obra durante tanto tiempo anhelada.
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La antigua barea, 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 histérico rio. EI primero fué 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 fué 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 Ozama es caudaloso, con maés de
25 kilometros navegables. Su latitud fren-
te a la ciudad no baja de 150 metros y sus
margenes son altas y abruptas. Durante
las crecidas de la estacion 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 kilémetros por hora.

SITUACION.

El puente ha sido construido en el mis-
mo sitio en que estuvo emplazado el antiguo
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puente, sobre las ruinas de este y a 1 kil6-
metro, exactamente, de la desembocadura
del rio Ozama. Queda a 250 metros al norte
de la nueva Aduana en construccion y todo
el movimiento maritimo-comercial quedari,
por mucho tiempo todavia, localizado en los
dos kilometros lineales que miden ambas
orillas, hacia el sur de la estructura.

El acceso del puente se efectia por pe-
queiios 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 después de un recorrido de 250 me-
tros y de cruzar la antigua muralla espaiiola,
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 30° y después de un recorrido de 350 me-
tros empalma con el puente, con una curva
de 809.

FUNDACIONES Y PILARES.

El lecho del rio estd formado por capas
o estratos alternativamente superpuestos,
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de arena negra y arcilla azul y amarilla que
descansan sobre otras capas de grava y ba-
ITO negro, que a su vez gravitan sobre un
estrato duro de barro gris a una profundi-
dad de 27.50 metros. Los sondajes de prue-
ba se efectuaron con pilotos de madera y la
profundidad del estrato de grava determiné
la longitud de los pilotos de fundacion.
Cuatro son los pilares que soportan los
tramos metdlicos de la superestructura y
son del tipo de cilindros sobre fundacién de
pilotes de hormigén armado, con excepcion
del pilar adyacente a la margen occidental
que no exigio esta clase de fundacién. Los
pilotes de hormigén fueron de seccién octo-
gonal, de 35 4 centimetros de didmetro 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 anticipacién. La proporcion
usada para el hormigon fué de 1:2:3. El
armazon de cada pilote consistié de 8 barras
retorcidas de 2 centimetros de didmetro con
anillos espirales de cabilla de 6 milimetros
de didmetro a 30 centimetros de abertura;



Puente pEL R10 OzAMA. —PILOTES ¥ CILINDROS
USADOS EN LA CONSTRUCCION DE LOS PILARES






91—

y algunos anillos planos con agujeros para
mantener fija la separacién de las 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 didmetro a 4 centimetros
de distancia. Se hincaron los pilotes con
martinete de vapor, marca Warrington N¢ 3,
cuyo mazo pesaba 816 kilogramos. Los pi-
lotes de prueba, aislados, penetraron con re-
lativa facilidad; pero el resultado fué dis-
tinto cuando se quiso que los pilotes de
hormigén armado, agrupados, bajaran hasta
la capa de arcilla arenosa.

La resistencia a la hinca fué 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 razén de 1 centimetro por cada uno o dos
golpes, hasta una profundidad de 24 metros
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y deteniéndose la penetracion en este punto.
Después de 24 horas, la resistencia aumenté
considerablemente y se necesité doble ni-
mero de golpes para cada centimetro adicio-
nal de penetracion. Se utilizé6 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 oriental, tienen 2,74
metros de didmetro 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 colocacion de los cilindros y se evité por
varios medios que los pilotes se salieran del
circulo requerido. Se empleé una guia pro-
visional al nivel del agua, compuesta de dos
cilindros concéntricos de 1.50 metros de al-
tura, rodeando exterior e interiormente los
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pilotes y manteniéndolos 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 bombe6 2l agua con facilidad
valiéndose de una bomba pulsémetra de 9
centimetros. Se advirti6 que las planchas
de acero de los cilindros no resistirian la
presion del agua exterior y para impedir
que se abollaran o deformaran, se colocaron
en el interior fuertes tridngulos de madera,
como refuerzos, ejecutiandose cémodamente
la excavacion y la distribucion del hormigén.

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



Y

que enlaza las dos columnas de cada pilar
fué calculada para trasmitir los golpes o sa-
cudidas de una columna a la otra y paraque
todo el pilar funcione como un sélo 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 los asientos de los tramos
metalicos, barras de hierro forjado que so-
bresalian verticalmente entre las extremi-
dades de las armaduras; y éstas quedaron
conectadas entre si por medio de eslabones
de barras de acero, de 5 centimetros de dia-
metro, que pasan por entre los agujeros
oblongos de los cordones superiores. Esta
disposicién hard 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 expansién, pero no ocurrird desliza-
miento alguno sobre los asientos de acero,
porque las pilas cederédn al leve movimiento
de las luces o tramos metélicos.
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Las condiciones variaron en el cuarto
pilar, adyacente a la margen del oeste. En
él no se emplearon pilotes debido a que a
una profundidad de 6.70 metros se encon-
tré 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 «caissonsy,
o cajones sin fondo, continuindose la exca-
vacién con buzos. Fué imposible el bombeo
por la pequeiia capacidad de la planta dispo-
nible y por la gran porosidad del material
encontrado.

Se hicieron los «caissons» a bordo de
una patana con cilindros de acero de 3.86
metros de diametro y dentro de éstos se co-
locaron otros cilindros de 2.44 metros de dia-
metro y se deposité hormigén 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 «caissons»; y cuando todo
estuvo listo fueron echados al agua, flotan-
do todo el conjunto. Después de ser colo-
cados y sumergidos en su justa posicién,
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por medio del agua que se hizo entrar por
un tubo interior destaponado oportunamen-
te, los buzos removieron las tapas de made-
ra y a medida que la excavacién proseguia,
los «caissons» iban bajando debido a los pe-
sos que se le agregaban. El hormigén se
depositaba dentro del agua en los cilindros
utilizando una cubeta de madera de fondo
movible y de casi medio metro ciibico de ca-
pacidad. Concluidas las bases, se bombed
el agua de cada cilindro y se deposité el
hormigoén en seco. Todo el hormigén usado
en los pilares fué 1: 3: 5.

ESTRIBOS O APROCHES.

Estos son de hormigén armado 1:2:4
con excepcién de los pies en que se usé la
proporcion 1: 3: 5. Solidas vigas transver-
sales y arcos laterales enlazan las pilastras.
El piso estd 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 las juntas fue-
ron calafateadas cuidadosamente. La lati-
tud del piso es aqui de 7 metros entre los
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contenes y el macadam fué depositado di-
rectamente sobre las vigas y cilindrado.

Tanto Jas vigas T, como los arcos, fue-
ron construidos al pie de la obra con mucha
anticipacion y cargados y conducidos a su
sitio definitivo con la misma gria que sirvié
parala ereccién de los tramos metalicos.
Las vigas tienen una altura de 66 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 didmetro con
estribos de cabillas de 1} centimetros de
didmetro. Cada viga pesa 3 toneladas apro-
ximadamente.

LUCES O TRAMOS METALICOS.

Todos los tramos metalicos, en niimero
de 5, son armaduras de acero, remachadas,
del tipo Warren, con verticales, y de tablero
superior; estdn calculadas para soportar el
peso de un rodillo de 20 toneladas o una
carga uniforme de 390 kilogramos por metro
cuadrado. Se aumenté el 155 a los esfuer-
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zos de las cargas vivas para los casos de im-
pacto o choque, y los esfuerzos unitarios
permitidos son los sefialados en las especifi-
caciones de la Asociacion Americana de In-
genieria de Ferrocarriles.

De los 5 tramos metdlicos, los 3 del
lado de Villa Duarte son de 42,67 metros de
luz. El de la margen oeste, lado Capital,
es de 29.87 metros y el de la béscula es de
25.91 metros de luz. La altura total del pi-
so o tablerc del pusnte es de 12.50 metros

- sobre el nivel del rio y la altura franca, por
debajo de la bascula, es de 9.14 metros y su
altura es 3.26 metros. Las armaduras tie-
nen una altura de 4.40 metres. La latitud
del puente, entre guarda ruedas, es de 5.80
metros. La estructura no lleva aceras y es
una verdadera listima tener que consignar-
lo asi; pero el trazado prevee para futuros
andenes. A cada lado del tablero existe un
barandaje de hierro fundido. El piso lo for-
man largueros de madera dura, baria, y ta-
blones de candelén de 8 por 18 centimetros
con juntas de 1 centimetro. Se utilizaron
clavos y tornillos de hierro galvanizado en
todo el piso.



Puente peL rio Ozama. — Biscura tiro «Strauss Trusnion»






—99—

La longitud total de la superestructura
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 propésito de no interrumpir la
navegacién, rio arriba, de barcos de gran
porte, uno de los tramos, el segundo a par-
tir del estribo occidental, estd constituido
por un brazo levadizo, o bascula, del tipo
«Strauss Trunnion». Sus apoyos descansan
sobre columnas de acero que a su vez des-
cansan sobre el pilar en cuya construccién
no se empleé la fundacién de pilotaje, sino
la descripta de «caissons». El contrapeso
de la bascula es de hormigdn con 40 metros
ctibicos de volumen y estad armado con mi-
ras de trasmitir el peso a la estructura sus-
pendida, sobre apoyos, del brazo corto de la
bascula.

El contrapeso fué construido en la posi-
cién mas baja o inferior y la bascula misma
fué montada en posicion vertical para no in-
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terrumpir la navegacion rio arriba. Con el
propdsito de no colocar el tramo de piso
correspondiente a la bdscula mientras
esta estuvo en posicion vertical, se dejaron
en el contrapeso dos huecos provisionales; y
cuando se descendi6é la bascula a la posicion
horizontal, dichos huecos se llenaron tan
pronto como se aumenté el peso del tablero.

La maquinaria para levantar la bascula
consiste en un sistema de engranaje que im-
prime movimiento a un pifién unido a una
barra de cremallera remachada con pasa-
dores a la estructura. Esta maquina es mo-
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 UTILES DE TRABA]JO.

En la ereccion de los tramos metalicos
se utilizé una gria «Jinnywink» de 3 tone-
ladas. La superestructura fué armada so-
bre una andamiada y la gria adelantada
sobre los largueros a medida que la ereccién
progresaba. El equipo flotante para las ci-
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mentaciones fué una sola patana de 10 por
15 metros que llevaba a bordo una caldera y
una miquina 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 miquina mezcladora del
hormigén fué puesta a bordo cuando se de-
positaba el hormigén en los pilares y la graa
levantaba la cubeta, cuya capacidad era de
4 de metro ciibico.

TOTALES DE MATERIALES.

El total del hormigén, simple y arma-
do, empleado en los pilotes, pilares, apro-
ches, vigas, arcos y contrapeso de la bascula
ascendié a 1,134 metros cibicos. El total
de acero usado para armar el hormigén fué
de 34,245 kiléogramos. La cantidad de rieles
fué de 13,870 kilogramos. La cantidad de
pilotillos fué de 1,345 metros lineales. El
acero de los cilindros ascendi6 a 58,250 kilé-
gramos. El peso total de las cinco luces,
incluyendo la bascula y la barandilla, es de
251,910 kilogramos. En el piso se emplea-
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ron 123 metros cibicos de madera criolla
dura.

GASTOS.

Los gastos totales del puente, incluyen-
do estudios, planos, ingenieria, inspeccion,
materiales 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 fué
el Sr. E. S. Needham a quien le debemos
valiosos informes y a quien expresamos
nuestro reconocimiento; el Sr. N. A. Swan,
fué Ingeniero Asistente; el Sr. José Turull
fué el Contratista General y merece grandes
elogios por su entusiasmo, su celoy energia
en la construccién de la obra. La Strauss
Bascule Bridge Co., de Chicago, fueron los
Ingenieros Consultores. La superestructura
fué suministrada y erigida por el Sr. C. D.
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Ridgway, Jr., de la Leonard Construction
Co. El acero fué fabricado por la Belmont
Iron Works de Filadelfia y la maquinaria de
la béscula por la Earl Gear and Machi-
nery Co.

Santo Domingo, Rep, Dominicana, Abril 4, 1917,
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HORA NORMAL OFICIAL.

A simple vista la Orden Ejecutiva N¢
40 parecera a la generalidad de los habitan-
tes de la Repiblica, 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 regularizacion en todos los 6rdenes
de la vida nacional.

La normalizacién del tiempo, que es lo
maés precioso en la vida del hombre y de los
pueblos, la determinacion del tiempo civil
normal, he ahi una necesidad sentida y cum-
plida por todas las naciones civilizadas. La
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Reptblica Dominicana no podia quedarse
atrids en el concierto de los pueblos cultos,
sin fijar, oficialmente, la hora normal para
todo el territorio dominicano.

El servicio publico de la administracién
nacional, las transacciones del comercio y de
las empresas industriales del pais, todas las
instituciones, todos los organismos, publicos
y privados, deben funcionar con la pauta
que s6lo puede imprimir una hora Tnica,
fija e invariable.

La longitud de la ciudad de Santo Do-
mingo es de 69° 52’ 29” al QOeste de Green-
wich; de manera que la situacién de la ciu-
dad, es de 7’ 1” al Este del meridiano 70°
que pasa por Jaina, Cevicos, atraviesa el fe-
rrocarril Sinchez-Vega, en inmediaciones
de Castillo, y corta la costa Norte al Oeste
del Cabo Francés 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
meridiano de Jaina, serd de 28s. y un quin-
ce avos de tiempo,

1 1
T—- x 4==28 —
60 15
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Por otra parte, como en nuestra latitud,
1° de longitud esigual 105,810 metros, ten-
dremos que 1” de longitud equivale a 29.39
metros,

105,810 : 3,600 = 29.392

Por lo tanto, los 7 1” o sean los 421”
de longitud que separan a la Capital del
meridiano 70°, dan una distancia de 12,373
metros,

29.39 x 421 =12,373.19

a que se encuentra Jaina de la ciudad, en
linea recta. Se recordara que el desarrollo
de la carretera con sus sinuosidades, alcanza
a algo mas de 15 kilémetros. Como se vé,
ni la distancia ni la diferencia de un poco
mas de 28s. de tiempo, impiden la adopcién
del meridiano 70°, como linea de partida
para el establecimiento del tiempo civil ofi-
cial en toda la Repiiblica.

Las diferencias de longitud y de tiempo
en el territorio dominicano son pequefias. A
partir del meridiano de Jaina hasta el limite
més oriental, Cabo Engafio, no hay maés que
10 43’ de longitud, ¢ sean 6 m. 52s. de tiem-
po; y a partir del mismo meridiano hasta el
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limite més occidental en la linea fronteriza,
no hay més que 2° de longitud, o sean 8 m.
de tiempo. Vése, pues, que el meridiano
70° casi divide la Repiblica por el centro, y
que dicho meridiano es casi el meridiano
medio. De modo que el meridiano adoptado
es el mejor y méis apropiado para la norma-
lizacion del tiempo civil en todo el territorio
nacional.

Haiti acaba de adoptar el meridiano 75°
que pasa a unos 250 kilémetros al Oeste de
Puerto Principe, mas alla del Cabo Tiburén,
fuera del territorio haitiano. EIl meridiano
- dominicano ha sido pues, mejor escogido,
porque apenas dista 12 kilémetros de la Ca-
pital y la medida del tiempo correspondera
mejor al tiempo medio local de cada aldea
o poblacién.

Todos los paises de pequefia extensién
territorial tienen una sola 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 65° y 125¢ 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 «tiempo normal». Los meridianos
adoptados en los Estados Unidos, con este
motivo, son los de 75°, 90°, 105° y 120° al
Oeste de Greenwich. Se notari que estos
meridianos difieren en 15° 0 sea 1 hora. El
tiempo marcado por los relojes en los luga-
res comprendidos dentro de los 7} 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 sélo para los
lugares que se encuentran sobre ese meri-
diano.

En los Estados Unidos existen, pues,
cuatro horas oficiales: «la hora del Este, la
hora Central, la hora de las Montanas y la
hora del Pacificon. Nosotros tendremos una
sola hora, por la pequefia extension de nues-
tro territorio, y la hora oficial dominicana
serd la hora que muy bien podriamos llamar
«hora de Jainai.
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Correspondiendo a Washington el meri-
diano 75° hay una diferencia con Jaina de
50, 0 sean 20m. de tiempo, a razén 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 Repiblica (meridiano 70?) tiene una
diferencia de 4 horas y 40 minutos con la
de Londres. De modo que las 9 a. m. en la
Repiiblica 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
Repiblica Dominicana. En otras palabras:
«en la Repiblica Dominicana es 20 minutos
MAS TARDE que en Washington y 4 horas
40 minutos MAS TEMPRANO que en
Londres».
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PLAN GENERAL
DE CARRETERAS NACIONALES

c Al Jefe del Gobierno ¢ Militar

V al Secretario de Estado de Fomento y Comunicaciones.

La Repiiblica 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 la 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
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desenvolvimiento del inmenso tesoro de
nuestras tierras virgenes y de nuestras ad-
mirables condiciones climatolégicas.

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 Repi-
blica hubiéramos entregado a la honrosa ta-
rea de construir caminos, tuviéramos hace
tiempo un gran desarrollo agricola indus-
trial y nuestras masas populares habrian
despertado del profundo suefio y de la vida
precaria que llevan.

Las varias regiones del pais han perma-
necido y permanecen atin 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 espléndi-
das comarcas del Este de la Repiiblica, es,
por decirlo asi, empresa mas dificil que tras-
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ladarse a cualquiera de las vecinas islas del
Caribe. Con mis facilidad vamos a Puerto
Rico, a San Thomas, a Jamaica, a Cuba,
que a nuestras propias ciudades de La Vega,
Santiago, Seybo o Azua.

Es incuestionable que la imperiosa y
urgente necesidad de la Repiiblica es la in-
mediata y metédica constraccion de carrete-
ras. La Agricultura no puede existir sin
ellas. La instruccién de nuestras masas po-
pulares serd un eterno suefio, si nunca las
construimos. Y la miseria y la ignorancia
seran los eternos huéspedes del pueblo do-
minicano.

Las carreteras responderan mejor a las
necesidades del pais que los ferrocarriles.
Aunque no lo quisiéramos, somos natural y

esencialmente un pueblo agricola. Si fué-
ramos un pueblo minero, eminentemente
industrial, abogaria, sin reservas, por el es-
tablecimiento de una extensa red ferrovia-
ria; pero las carreteras son y serian esencial-
mente nacionales, son y serin por y para el
pueblo; son y seran como los brazos del pobre
campesino que se abren y se extienden hacia
el Porvenir.
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En «Vias de Comunicacién», pdgina 67,
escribi algunos afios ha:

Las paralelas de acero sélo ofrecen tra-
fico expedito a los trenes de la empresa; la
cinta de piedra de la carretera ofrece el
mismo trifico expedito a toda clase de ca-
rruajes.

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

El ferrocarril tiene sus horas sefialadas
y su itinerario fijo; la carretera estd franca
a cualquier hora del dia o de la noche.

El ferrocarril va en marcha obligada
de estacion en estacion; la carretera va de
puerta en puerta, de hogar en hogar, y cual-
quier punto de ella es un excelente paraje.

Y el Profesor Ira O. Baker, Ingeniero
Civil, Catedratico de la Universidad de Illi-
nois, dice en la introduccion de su famoso
«Tratado sobre Carreterass, paginas 4 y 5:

«Las carreteras disminuyen el costo de
los transportes;
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Las carreteras favorecen los cultivos
dandoles a las cosechas mejores oportunida-
des para su conduccién a los mercados;

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

Las carreteras permiten una buena co-
municacién 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 importantisimo pa-
ra el desarrollo intelectual de las genera-
ciones venideras;

Las carreteras facilitan la distribucion
de la correspondencia por los campos, con-
tribuyendo poderosamente al mejoramiento
de las condiciones sociales e intelectuales de
la poblacién rural. »



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
armonia con las necesidades presentes y fu-
turas de la Repiblica. He juzgado conve-
niente dividir las vias nacionales en dos
grandes grupos:

(A) CARRETERAS PRIMARIAS.
(B) CARRETERAS SECUNDARIAS.

Las Carreteras Primarias, es decir, las
que debemos construir en primer término,
por ser las mis urgentes para el desenvolvi-
miento de la riqueza nacional, arrancan de
la Ciudad Capital de la Repiblica en direc-
ciones Norte, Este y Oeste. Las Carrete-
ras Secundarias seguirdn a las Primarias y
seran construidas como eslabones que ven-
dran a cerrar la cadena de nuestras vias de
comunicacién,
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(A) CARRETERAS PRIMARIAS:

a) CARRETERA DUARTE O CARRE-
TERA DEL NORTE: Capital-Alcarri-
zos- Bonao- La Vega - Moca - Santiago-
Navarrete-Esperanza-Hatillo - Guayubin
y Monte Cristi.

Esta carretera es, por encima de todas
las ansias nacionales, la grande aspiracién
del pueblo dominicano. Sus 290 kilémetros
de recorrido pondrian en intimo contacto a
cinco de las méas importantes Provincias.
Serd la via central de la Repiiblica; la que
podriamos llamar la columna wvertebral del
pais. Acercard pueblos y regiones que ac-
tualmente viven distanciados y sin relacio-
nes. Acortara la distancia a los puertos de
los Estados Unidos en dos o tres dias. Serd
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
kilémetros en tramos aislados; de modo que
restan 200 kilémetros por construir.
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b) CARRETERA DEL OESTE: Capital-
Jaina - San Cristébal-Bani- Azua; Azua-
Las Yayas- San Juan; Azua - Habanero-
Barahona; Habanero- Cabral- Neiba-
Duvergé.

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 kil6-
metros de longitud, de los cuales tenemos
ya construidos 50 kilémetros en tramos ais-
lados; quedan, pues, por construir 240 kilé-
metros. La importancia de la Carretera del
Oeste no necesita demostracion: despertara
a la vida del trabajo y atraerad la inmigra-
cion a aquellas regiones hoy casi despo-
bladas.

o) CARRETERA DEL ESTE: Capital -
Guerra-Bayaguana; Guerra - Yeguada -
Los -Llanos; Yeguada-S. P. Macoris;
Macoris-Azuf - Hato Mayor - Seybo; Hi-
gitey-Chavon.

La Carretera del Este tendrid una lon-
gitud de 200 kilémetros, de los cuales exis-
ten ya construidos, en tramos aislados o en
construccion, 30 kilometros, quedando, pues,
170 kilometros por construir,
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d) CARRETERAS entre Monte Cristi y
Dajabdn; Santiago-Jénico-San José de
Las Matas-Moncién; Puerto Plata - Palo
Amarillo - Pedro Garcia - Santiago; Ma-
tanzas-Sdnchez; S. F. Macorfs - Salcedo

Moca; con una longitud combinada de
190 kilémetros.

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

(B) CARRETERAS SECUNDARIAS.

(a) Neiba-Cercado-Tierra Nueva; Cer-
cado-Comendador-Hondo Valle; San Juan--
Las Matas-Comendador-Bénica-Restaura-
cion-Dajabdn; Restauracion-Sabaneta -Gua-
yubin-Moncién, con un desarrollo de 310
kilometros.

(b) San José de Las Matas-San Juan;
Las Yayas-Constanza-Jarabacoa-La Vega;
Las Charcas-Ocoa, con un desarrollo de 160
kilémetros.

(c) Esperanza - Blanco - Puerto Plata-
Sostia-Moca—Gaspar Hernidndez; S. F. de
Macoris—-Cabrera, con un desarrollo de 130
kilometros.



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

l6metros.
El total de las Carreteras Secundarias

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

Dada la extensién superficial de todo el
terreno dominicano—50,000 kilometros cua-
drados-— necesitamos, por lo menos, 1 kil6-
metro de carretera por cada 25 kilémetros
cuadrados de superficie, para promover, de-
bidamente, el desenvolvimiento y progreso
del pais. Esta proporcion es la sancionada por
los paises que han alcanzado el maximum de
prosperidad. De modo, que aceptando el
divisor 25, tendremos que la Repiblica Do-
minicana necesitaria 2,000 kilometros de ca-
rreteras. Yo, menos exigente, no he ido
tan lejos y he fijado en 1,600 kilémetros el
desarrollo total de las carreteras que recla-
man la prosperidad y el porvenir de la Repi-
blica. Se comprende la enormidad del vo-
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lumen de trabajo que representa esa cifra,
si se tienen en cuenta los recursos disponi-
bles del pais; pero no dejara de comprender-
se, también, la decisiva importancia de un
plan que permitird ir realizando del modo
maés econémico y rapido posible, la urgenti-
sima red de carreteras nacionales.

Los 1,600 kilometros de carreteras po-
drén construirse con la suma de $12,000,000
durante un periodo de 15 a 20 afios, toman-
do como base prudencial a razon de § 7,500
el kilometro. Los puentes necesarios para
la red alcanzarin aproximadamente a
$ 3,000,000 haciendo un totalde $ 15,000,000.

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

iQué regocijo sentiria el pais, qué hon-
da satisfaccion se experimentaria, si una
Orden Ejecutiva autorizara enseguida, y de
un solo golpe, que eses TRES MILLONES DE
PESOS se retiraran de la Guaranty Trust
Company por érdenes de crédito sucesivas,
para ser dedicados, integramente, a la inme-
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diata construccion de los 200 kilémetros res-
tantes de la Carretera Duartey a regulares
tramos de las Carreteras del Oeste y del
Este!

Quiero sugerir, también, la-adopcién de
un plan que permita retirar, anualmente,
del superavit de los ingresos generales de la
Repiblica, un apreciable tanto por ciento,
que seria depositado en la Guaranty Trust
Company, como fondos destinados, con los
sobrantes del Empréstito de $ 20,000,000,
al Plan General de Carreteras Nacionales.
Este tanto por ciento no bajarid seguramen-
te, de § 600,000 anuales, que en 20 afios 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-
dri realizarse con el producto anual de un
pequeiio impuesto que gravara las tierras
ubicadas a ambas margenes de cada carre-
tera. KEste seria un impuesto justisimo,
pues los propietarios limitrofes son los bene-
ficiados directamente con el aumento del
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valor de sus terrenos, y deben ser los llama-
dos a interesarse por la mejor conservacién
de su via respectiva. También podrd apli-
carse un impuesto nacional a toda clase de
vehiculos, con especialidad a los camiones y
automdviles, en atencion a los efectos des-
tructores de la traccién mecénica.

Integran las recomendaciones arriba
apuntadas, el mas vivo de los patriéticos
empeiios y la mds grande, la mas sagrada y
la mas noble aspiracién del pueblo domi-
nicano.
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Su Utilizacién en la Industria _Azucarera.

La pujante Corporacién agricola indus-
trial, «The Central Romana», acaba de soli-
citar y obtener del Gobierno, la debida
autorizacién para «ecolectar, levantar y
conducir» la cantidad de agua de mar que
juzgue necesaria para los fines industriales
de dicha Empresa.

La toma de agua quedara establecida a
700 metros al oeste de la desembocadura
del rio «La Romana», y consistira en un ca-
nal excavado en la roca de la costa y cuyo
fondo o solera estard a 2.48 metros bajo el
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nivel del mar. De este modo, el agua lle-
nari siempre el canal e invadira un depésito
o estanque excavado al mismo nivel de
aquel y a 45 metros de la costa. Sobre este
depdsito se construird la casa de bombas,
cuyo piso tendrd una altura de 1.83 metros
sobre el mar. Los tubos de succiéa bajaran
de las bombas al estanque, y de estas ma-
quinas elevadoras arrancard una tuberia de
conduccion de hierro fundido con 1 metro
de didmetro y un desarrollo de 220 metros
hasta la Factoria.

El sistema de inyeccién consistira de
cuatro bombas centrifugas emplazadas sobre
el piso de la casa y al pie del estanque.
Motores eléctricos hardn funcionar las bom-
bas y éstas tendran una capacidad total de
1,800 litros por segundo, o sean 28,500 ga-
lones por minuto.

Esta cantidad de agua del mar, bom-
beada a la Factoria, entrard a los aparatos
condensadores por la parte superior de ellos;
en tanto que los vapores calientes y gases
de las evaporadoras y los tachos entrarin
por la parte inferior. Al simple contacto
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con el agua se condensaran los vapores con-
densables y se enfriaran los incondensables.
Estos tiltimos serdn 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 misién de
condensacion y enfriamiento de los vapores
de los tachos, sera reintegrado al océano por
medio de un canal abierto, o emisario, cuya
boca de desagiie sobre la costa quedarai a
1,500 metros del puerto de La Romana.

El plan proyectado por «La Central Ro-
manay, es aceptable desde todo punto de
vista técnico y lo tnico que pudiera hacerse
notar en la instalacién es el proceso de oxi-
dacion que originarédn las aguas del mar en
los elementos de las bombas y de los conden-
sadores; la tuberculosis de la canalizacion
podra también ser considerable.

Creo estar en lo cierto al asegurar que
ninguna empresa azucarera del pais ha uti-
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lizado, hasta la hora presente, las aguas del
mar para fines industriales. Un gran pozo
o galeria subterrdnea en la casa de méqui-
nas o en sus inmediaciones, surte el agua
necesaria para los efectos de la condensa-
cidén; pero la Factoria de la Central Romana
estd localizada a no mas de 300 metros de
la costa del Caribe, y la fuente que éste
ofrece es superior a toda ponderacién y su
caudal, por decirlo asi, es infinitamente ina-
gotable.

El presupuesto para la ejecucién de este
gran sistema de inyeccion 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 préximas me-
liendas de la Central Romana, que, segiin
todos los indicios, bien merecera ser llamado
el Chaparra dominicano.
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EL PROBLEMA DE LAS TIERRAS.

Tierras del Estado.—Amparos Reales.— Tierras
Comuneras.—Pesos de Terrenos.— Titulos
Falsos.—¢"Mensura del Territorio Nacional.
—Comisién u Oficina de Tierras,

Deseo presentar a la consideracién del
Gobierno el pavoroso problema de nuestras
tierras, cuya irresolucion ha contribuido,
grandemente, al estancamiento de las fuer-
zas vivas de la Repiblica y que va tomando,
dia por dia, mayores y mas alarmantes pro-
porciones.

El origen de la propiedad permanece en
la sombra; la forma de posesién 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
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sido, hasta nuestros dias, indeterminada y
anénima.

El Descubrimiento y la Counquista die-
ron, como consecuencia natural, la posesién
de todas las tierras a los Monarcas Espafio-
les. Imperaba el Feudalismo y sus leyes y
procedimientos fueron las bases sobre las
cuales se levanté el falso monumento de la
propiedad territorial.

Fueron tantas las nuevas tierras descu-
biertas y conquistadas y estaban tan distan-
tes de la Metrdpoli, que los Reyes Espaio-
les no vacilaron en ceder o donar a grandes
«Sefiores», en recompensa de servicios a la
Monarquia, 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
baldias, no comprometidas, que habian per-
tenecido a la Corona desde la Epoca de la
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Conquista. La retirada de los Espafioles, y
otras muchas causas, nos dejaron sin archi-
vos y de ahi que la posesién territorial del
Estado haya sido siempre, y lo sea al pre-
sente, un enigma indescifrable.

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

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

La mayor parte del territorio, quizés el
80% de su extension superficial, quedé en
manos de los «Sefiores», por donaciones, ce-
siones o compras, efectivas o simuladas,
que les otorgaron los Reyes de Espafia; y el
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pobre pueblo asumié la condicién de esclavo
que debia pisar y trabajar la tierra, antes
suya, y ahora agena.

De Espana venian los titulos de recono-
cimientos, «Amparos Reales», otorgados a
los «Sefiores», 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.

Duefios absolutos estos «Sefiores» de
grandes extensiones de tierras y con sus lin-
deros demarcados en sus «Amparos Reales»,
los pobres hijos del pueblo, que siempre vi-
vieron, de generaciéon en generacién, 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, segilin las circunstancias y la posi-
ciéon del solicitante, uno, tres, cinco, diez,
veinte, cincuenta 0 mds pesos, en moneda
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efectiva de la que circulaba en aquella
época,

Como constancia de esta operacién el
propietario expedia a favor del campesino
agricultor, un recibo o documento por valor
de tantos pesos recibidos. A la muerte de
éste, sus herederos se dividian por ante un
Alcalde, Escribano o Notario, los pesos o ac-
ciones de terrenos; después, de unos a otros,
individuos y familias, se vendian dichos
pesos, y asi ha llegado hasta nosotros esta
denominacién y valuacién de las llamadas
tierras comuneras. Como los «Sefiores» pro-
pietarios no llevaban o no conservaban un
Registro de los pesos vendidos, ha sido im-
posible determinar, en la mayoria de los ca-
s0s, la cantidad exacta de pesos de terrenos
0 acciones, que corresponden a determinada
porcién de tierras.

Los pocos y contados casos en que los
«Amparos Reales» no han dado origen al
fraude descarado, son aquellos en que esos
documentos fijaban los linderos y también
los totales en que habian sido tasadas las
tierras.
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En los primeros casos, cuando algunos
co—propietarios de la comunidad, interesa-
dos en la divisién de las tierras, han pedido
al Tribunal que ordene la mensura y parti-
cion de dichos predios comuneros, ha sido
necesaria la creacién de una Comisién espe-
cial, o se ha designado un Notario, para que
lleve un Registro de los titulos de terrenos
presentados, con expresion de los pesos a que
asciende cada uno.

Practicada la mensura general de acuer-
do con los linderos sefialados en el «Amparo
Realy, y determinada la cantidad total de
hectéreas o caballerias que el terreno abarca,
la divisi6én del total de pesos por el total de
caballerias, da el valor o precio de cada uni-
dad de superficie (tarea, hectirea o caba-
lleria) expresado en pesos de tlerrenos o ac-
ciones. Pero como no hay documento ori-
ginal que exprese la cantidad exacta de los
pesos que corresponden al terreno en cues-
tién, y la Comisién o Notario designados se
abstienen de rechazar documento alguno
que le presenten al registro, por malo que
parezca, porque nadie quiere asumir la res-
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ponsabilidad de juzgar en falsedad ningtin
titulo, los individuog de mala fe, los espe-
culadores, los fabricantes de titulos falsos,
han inventado una nueva industria, asaltan-
do la propiedad, ddndole a esta una base
falsa y desacreditando al pais en el extran-
jero, hasta tal punto que el capital se abs-
tiene de acudir a desarrollar las innumera-
bles fuentes de riqueza que encierra nuestro
suelo.

Esta escandalosa avalancha de titulos
falsos, produjo lo inevitable: el fraude y la
confusién actuales que han convertido la
cuestion de las tierras en un verdadero labe-
rinto.

Individuos que jamés heredaron ni com-
praron acciones de terrenos soh poseedores,
en la actualidad, de cientos y miles de pesos
de terrenos; y el pobre terrateniente rural
que heredé de sus antepasados un humilde
documento, tal vez no mayor de diez o vein-
te pesos, y que razonablemente aspiraba a
que dicha suma le amparase o cubriese sus
labranzas y sus fundos, ve, azorado, que en
la prorrata acordada por la mensura general,
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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,
(arazon de 5, 10, 0 20 DOLARES cada PESO
de terreno).

Asi las cosas, y sin razén para ello,
practicadas las mensuras generales de algu-
nas zonas o sitios, la divisién del total de
pesos presentados al Notario oala Comisién,
nombrados al efecto, por el niimero total de
caballerias, ha producido, para cada caba-
lleria, un precio de doscientos, quinientos,
mal, dos mil y avin tres mil pesos de terre-
n0s 0 acciones; mientras que en otras ocasio-
nes, en lugares del pais adonde no habian
llegado atin los fraudes ni la falsificacion o
adonde llegaron en muy reducidisima escala,
los precios de cada caballeria no han exce-
dido de cinco, o diez o veinte pesos origina-
les. Y asi ha acontecido que muchas de las
tierras de S. P. de Macoris y Hato Mayor
hayan ascendido a las sumas de quintientos,
mil y avin tres mil pesos cada caballeria; en
tanto que la mayor parte de las tierras del
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Seybo, Higiiey y La Romana, han quedado
tasadas en dos, cinco, ocho, quince o veinte
pesos la caballeria.

El fomento de grandes caiiaverales para
la instalacion de maéaquinas productoras de
azicar, di6 preponderancia a las regiones
cercanas a los Ingenios, y estas tierras, infe-
riores en calidad a la del interior, pero mas
préximas a los puertos y mejor consfiguradas
para las plantaciones de caiias, fueron las
tierras ambicionadas adonde encontré cam-
po abierto el fraude y la mala fe; y vino la
que alin 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-industrial
del pais. Muchos de los documentos o titu-
los que sirven de base a estas propiedades
son originales, de buena procedencia; pero
los hay también, en gran cantidad, de pro-
cedencia dudosa, malsana, que obligatoria-
mente han tenido que ser adquiridos por los
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agricultores e industriales para cubrir y am-
parar sus respectivas extensiones de tierras.
;Qué culpa tienen, por ejemplo, los duefios
de las Centrales, haciendas o fincas agricolas;
qué culpa tienen los grandes y pequenios 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 leji-
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? ;Y es justo y razonable que el
humilde terrateniente rural, de vida y po-
sicién precarias, que heredé de sus antepa-
sados una hijuela, no mayor de diez o quince
pesos de terrenos, que seguramente debi
bastarle para amparar sus fundos y sus la-
branzas, se vea obligado a comprarle al {fe-
rrenero profesional de la ciudad, doscientos,
quinientos o mil pesos o acciones por la res-
petable suma de 600 0 1.500 o 3.000 DOLA-
RES, moneda efectiva, o de lo contrario, ha-
cer abandono de gran parte de las tierras
heredadas y conformarse con la diminuta
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porcidn a que, escasa y milagrosamente, al-
canzé en la prorrata su titulo lejitimo?

He aqui el gravisimo problema, el enig-
ma insondable que urge resolver de una ma-
~ nera categoérica y definitiva para asentar la
propiedad sobre una base verdaderamente
inconmovible.

Nuestra propiedad territorial esta vi-
ciada, estd desacreditada, porque descansa
sobre la base deleznable de la forma inde-
terminada y del cardcter an6nimo que la in-
tegran. La propiedad no debe ser comune-
ra e imprecisa, sino privada y personal, pa-
ra que adquiera su indiscutible valor ju-
ridico.

La triangulacion geodésica y el levan-
tamiento topografico de todo el territorio
nacional, dardn el perimetro, los detalles in-
teriores y la extension exacta de todas las
porciones en que estdn divididas las tierras
comuneras y las del Estado, trabajo este de
tal importancia, como es acabar con el co-
munismo, acabar de una vez y para siempre
con la infame confeccion de titulos falsos;
fortalecer a la propiedad con toda la segu-
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organizacién cientifica.

Por todo lo expuesto, me permito reco-
mendar nuevamente al Gobierno la mensura
y trazado del Mapa de la Repiblica y la
creacion de una «Comisién 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 sabio y na-
cional, que solucione el grave desorden de
nuestras tierras comunistas y que eche los
hondos cimientos de la propiedad definitiva
y definida en la Repiblica.

Es esta una cuestién que necesita los
luminosos estudios y opiniones de los més
distinguidos y expertos jurisconsultos domi-
nicanos: los Peynado, Lugo, Garcia Mella,
Redondo, Soler, Machado, Castro, Henri-
quez, Rodriguez, Castillo, Prud’homme, G6-
mez y otras tantas figuras del Foro Nacio-
nal; y los conocimientos y experiencias de
los Ingenieros y Agrimensores Soler, Béez,
Garcia Mella, Alfonseca, Ginebra, de la
Concha, Mejia, Landais, Sanchez, Duvergé,



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

Urge preparar la Repiiblica 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.
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DESAGUES DE SANTIAGO

Los estudios de la nivelacion y del plan
de desagiies 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: 1:2500
34 hojas de la plani-

metria general.... ¢ 1:500
49 hojas de los perfiles

longitudinales de

las calles.. ....... ¢ 1:50; 1:500
31 hojas de los perfiles
transversales .... . ¢ 1:50; 1:100

4 hojas del sistema
del Alcantarillado.. *¢ 1:100; 1:2500
5 hojas del sistema
de Cloacas.. ..... “ 1:10; 1:20
1:100; 1:500;
1:2500
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En las dos primeras hojas y en las 34 si-
guientes se trazan detalladamente las man-
zanas y calles de la ciudad y se da una idea
general y completa de la porcién urbaniza-
da y de los alrededores de Santiago.

Las 49 hojas y las 31 hojas de los per-
files longitudinales y transversales abarcan
y detallan minuciosamente toda la nivela-
cion de la ciudad con las secciones transver-
sales ejecutadas cada 20 metros; y fijan las
rasantes adoptadas para todas las calles.

Las 4 hojas del sistema del Alcantari-
llado comprenden el trazado de las curvas
de nivel, la determinaciéon de cuatro desa-
giies 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 las cana-
lizaciones, con las rasantes fijadas para és-
tas. La parte central de la ciudad tendra
su desagiie superficial por cunetas y calles.

Las tdltimas 5 hojas comprenden el tra-
zado y localizacion de las cloacas destina-
das al servicio doméstico; perfil de la tube-
ria maestra; trazados del puente—canal sobre
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la cafiada «Miguel Visquez» y detalles ge-
nerales de la planta de depuracién.

Vése, pues, por el examen de los pla-
nos, que hecha la nivelacién general se ha
decidido adoptar el sistema separado para
el desagilie general de la ciudad: es decir,
una canalizacion para las aguas pluviales y
otra canalizacién independiente para las
aguas residuales del servicio doméstico.

Este sistema separado descansa sobre
buenas razones técnicas y sobre muy pode-
rosas razones ﬁconémicas. El sistema com-
binado, tout alégout, es decir, una sola cana-
lizacién para las aguas pluviales y para las
domésticas, exije conductos de mayor sec-
cién y por lo tanto més costosos, mientras
que el sistema separado permite la reduc-
cién de la seccion y facilita una rapida eva-
cuacién de las aguas llovedizas, indepen-
dientemente de las aguas sucias del servicio
doméstico. Por esto recomiendo la aproba-
.cién del sistema separado que se ha adopta-
do en Santiago, por considerarlo a todas lu-
ces bien escojido, desde los puntos de vista
técnico y econémico.



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

Esta base de 3 pulgadas fué la misma
adoptada para el alcantarillado de esta Ca-
pital y para el proyectado en San Pedro de
Macoris. Es mi opinion que los cileulos
tienen buen fundamento y que la red basada
en una altura maxima de 3 pulgadas dard
amplia seguridad al desagiie de la ciudad.
Para los célculos del gasto méximo de la
canalizacion se utilizaron las férmulas de
MacMath y Burkli-Zwiegler. Las férmulas
de Burkli dan resultados superiores para
pendientes menores de 2 % y para pequeias
areas; por esta razon ha sido acertado usar
esta férmula.

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

La red de alcantarillado propuesto com-
prende cuatro secciones o distritos con sus
canalizaciones independientes: tres de estas
desaguan directamente en el rio Yaque y el
cuarto en la «Canada del Cementerion. Los
conductos son de seccién 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 volimenes de aguas
que deben desaguar las alcantarillas.

El presupuesto total de estos alcanta-
rillados asciende a la suma de $ 60,000 ba-
sado dicho presupuesto en precios unitarios
cuidadosamente determinados. Al confron-
tar estos célculos he encontrado lijeros erro-
res, que me permito sefialar para su oportu-
na correccion. En el presupuesto o costo
de la obra, pagina 5 del nimero 945 del
«Boletin Municipal», figuran tubos de 24”
con estas longitudes: 175 -|-105---72.50 - -
352.50 metros lineales, que calculados a
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$4.25 por metro lineal dan $ 1.498,12; pero
en el plano general del alcantarillado, hoja
nimero 3P y en el perfil correspondiente,
hoja nimero 2 P, s6lo estdn trazados dos tra-
mos de alcantarilla de 24” en las calles «27
de Febrero» y «Sanchez», con la longitud
combinada de 177.50 metros, que calculados
a $ 4.25 dan $ 754.37. Hay, pues, una di-
ferencia de § 743.75. La tuberia de 30”
aparece en el presupuesto con 126 metros
lineales que a razénde $ 5.15 — $648.90 y en
los planos sélo consta una longitud de 116
que al mismo precio dan § 599.40. Hay otro
error en el cilculo de la tuberia de 54”: los
planos acusan una longitud de 339 metros
que a $ 16.00 dan un total $5.424,00 y el
presupuesto consigna 89 -|-98 =132" (?)
por $ 16.00=§ 2.112.00 y aparece consig-
nado el total de $ 5.577. Estos lijeros erro-
res, que seguramente son «errores de copia»,
o «de imprenta», pueden considerarse como
insignificantes; pero saltaron a la vista y
por eso se sefialan,

La red de cloacas, ¢ sean las canaliza-
ciones para la evacuacién de las aguas resi-



—89—

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 domésticos, tuberias particulares,
seran de 4” y desaguarén en tuberias de las
calles de 6”, las cuales irin empalmando a
tuberias de 10”, y estas a tuberias de 127,
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 Séptico de una ca-
pacidad de 837 metros ciibicos y de aqui las
aguas pasardn a los filtros inmediatos, de
una superficie de 900 metros cuadrados, que
desaguarin definitivamente en el arroyo
Gurabito, afluente del rio Yaque.

El volimen 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 gas-
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to seri de 66 litros por segundo. Para este
voliimen de aguas, con las pendientes adop-
tadas, las tuberias maestras de 15” y 24”
satisfardn convenientemente las necesida-
des del servicio. Se ha previsto la adicién
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 cafiada «Miguel Vasquez», para el
emplazamiento de esa tuberia adicional.

El proyecto del sistema senala la cons-
truccién de flush tanks (depdsitos de derra-
me) para golpes de agua en las extremida-
des muertas de las tuberias 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 gérmenes morbosos
originados por la descomposicién de las ma-
terias orgdnicas que reciben y conducen las
cloacas. Los pueblos, aldeasy caserios ri-
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berefios del Yaque y situados mis abajo de
Santiago, utilizan las aguas del rio para
usos personales y en el servicio doméstico
de sus viviendas; y seria condenable que se
llevara a tantos hogares los gérmenes de
horribles enfermedades. Por estas razones,
la técnica y la higiene aconsejan la depura-
cién bacteorolégica y la filtracién mecénica
de las aguas residuales 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
su sélida capacidad profesional, proyectan-
do un gran Tanque Séptico y un sistema de
filtros a orillas del arroyo Gurabito, para el
debido tratamiento de las aguas residuales
de la ciudad, antes de que se mezclen con
las del rio Yaque.

El emisario de 24” descargara, directa-
mente, las aguas domésticas en una esquina
del Estanque y se distribuirdn conveniente-
mente en los tres compartimentos en que
estd dividido. Estos estanques son del tipo
descubierto. Claro estd que los del tipo
cubierto son mas apropiados por la completa
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ausencia de luz y de aire que ofrecen; pero
se ha comprobado que los estanques sin
cubiertas quedan en pocos dias protejidos
por una espesa 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.

Las aguas residuales, asi encerradas,
dan origen a una infinidad de microbios
anaerobies (que viven y trabajan sin la in-
fluencia del aire) los cuales destruyen las
materias azoadas de que se componen los
residuos del servicio doméstico, liquidan el
conjunto y atacan y destruyen a los micro-
bios patigenos, entre ellos a los temibles
bacilos de la tifoidea y otras bacterias.

Asi depuradas las aguas, pasan a los
filtros o lechos de arena, grava y piedra
triturada, en donde se continia la depura-
cién por medio de los microbios aerobies que
mineralizan las materias. La oxidacién y
accion bacteriana ulteriores de estos filtros
convierten a las aguas residuales en un
producto lijeramente turbio, casi sin olor e
inofensivo desde el punto de vista bactereo-
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légico. 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 esti pre-
supuestada en $ 126.400 y los precios unita-
rios que sirvieron de base a este presupuesto
fueron cuidadosamente fijados.

En el importante problema de la cons-
truccion y mejoramiento de las calles de
Santiago se ha adoptado el conocido sistema
Macadam (piedra partida) con desagiies 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 piblicas urbanas son costosas y
nuestros Ayuntamientos no podran afron-
tarlas sino en un futuro muy distante,
Podran, sinembargo, ejecutarse algunas pa-
vimentaciones en pequefnas areas, a titulo
de ensayo, con los materiales que hace
tiempo vienen excluyendo el macadam de
los perimetros urbanos. Asi se podran com-
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parar las ventajas y los inconvenientes de
cada material en particular y podra elegirse
el que més conxenga y mejor responda a las
condiciones locales de cada ciudad.

Con el propésito de evitar el lodo y el
polvo que lamentablemente produce el ma-
cidam, se recomienda en el proyecto el
empleo de un material mas conveniente para
determinadas calles céntricas de la ciudad,
y juiciosamente se recomienda el concreto
(hormigén hidraulico) para estas mejoras.
Yo no vacilo en recomendarlo enfiticamente.
El concreto ha dado y estd dando excelentes
resultados en todas partes y es el menos
costoso de todos los materiales que constitu-
yen las modernas pavimentaciones. En los
Estados Unidos, los resultados son asombro-
sos; su generalizacion 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 construccion de sus vias
urbanas y rurales.

Apruebo y recomiendo, pues, el mate-
rial indicado para las importantes calles de
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Santiago; pero difiero en el modus operands.
No imparto mi aprobacién al sistema de
pequenas placas indepeudientes (1.50 x 1.50
x 0.15) asentadas sobre un lecho de arena y
grava de 0.15. Este sistema podra ser
excelente para la construccién de aceras,
reduciendo los espesores del lecho y de la
placa; pero en la construccién de las calles
es mas conveniente y econémico preparar la
subrasante de la calle y pasar el rodillo
cuantas veces sea necesario para consolidarla
debidamente, sin puntos débiles, sin solucién
de continuidad en toda su extensién y con
el bombeo determinado previamente para la
superficie final de la calle. El concreto, en
la proporcién 1: 3: 5, se depositard directa-
mente sobre la caja asi preparada y consoli-
dada, desde una acera a la otra, con 14
centimetros de espesor; y sobre esta capa se
colocari la superficial de mortero de cemento
1: 2, de 3 centimetros de espesor, inmedia-
tamente después de colocada la capa inferior,
antes de que esta haya fraguado. Para este
trabajo se utilizard un temple de madera
con la superficie de contacto protejida con
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una placa de acero que tendrd el bombeo
elejido y que se deslizara sobre los contenes
de las aceras. Para los efectos de la expan-
sién del concreto bastarin juntas longitudi-
nales de dilatacién 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 habri cunetas especiales pues
estas quedaran formadas por la curvatura
de la seccién o bombeo y el contén respec-
tivo. Asi, pues, el pavimento consistird de
placas de concreto de 10 metros de largo
por toda la longitud de la calle asentadas
sobre la excavacién o el relleno correcta-
mente preparado y consolidado. Para la
anchura corriente de nuestras calles, de 6 a
8 metros 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
0 m4s metros, entre las aceras, entonces serd
necesario una junta longitudinal en la linea
central o eje de la calle.

El presupuesto para el arreglo de las
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calles de Santiago por el sistema Macadam
asciende a la suma de $ 465,000 y esti ba-
sado en precios unitarios bien elejidos y en
célculos correctos. El volimen de trabajos
a ejecutar en las calles es como sigue: el
total de excavaciones es algo mas de 32,000
metros ciibicos y la superficie total a maca-
damizar es de 184,000 metros cuadrados.
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 méis de
52,000 metros; los canales de concreto 25,600
y los canales empedrados 17,000 metros, etc.
El presupuesto total del desagiie gene-
ral y arreglo de calles queda, pues, distri-
buido asi:
ALCANTARILLADO. ... $ 60,000
CLOACAS ............ 126,000
CALLES «.cvvisosasns 465,000

Gran total: $ 651,000

Como las ligeras observaciones que me
ha sujerido el estudio del proyecto son de
poca relativa importancia, permitome reco-
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mendar la aprobacién del plan de desagiies
formulado para la ciudad de Santiago de los
Caballeros.



LA TARVIA






LA TARVIA.

TAR: alquitran, brea; VIA: camino, via.

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

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

No es, ni con mucho, como algunos
pretenden, un nuevo material, una nueva
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clase de pavimentacién, sino un ingrediente
aplicado al macddam para aumentar la co-
hesion entre sus elementos constitutivos,
retardar un tanto la rapida destruccién del
afirmado por la accién del trafico y, desde
luego, disminuir en algo la produccién de
polvo.

El producto en cuestion es preparado y
ofrecido al mercado por la respetable firma
Barrett Manufacturing Company, de los
Estados Unidos, y tres son las clases de
Tarvia en uso actual, clasificados de acuerdo
con sus respectivos grados de densidad.

La llamada Tarvia A es la de mediana
consistencia y se aplica en estado caliente a
la superficie del macidam ya previamente
bien barrido y libre de todo polvo y suciedad.
El material se calienta y riega con aparatos
especiales que hacen la operacion econémica
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 Tarvia B es la de menor consistencia
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y por su fluidez, no requiere ser calentada
para su aplicacién sobre la superficie del
maciddam. Este, como en el caso anterior,
debe barrerse esmeradamente antes de reci-
bir el riego de alquitrdn. Cuatro o cinco
horas después de alquitranada la superficie
se cubre con una fina capa de arena que
absorvera todo el exceso de material e impe-
dira la formacion de huellas por los peato-
nes, animales, carros, ete.

La Tarvia 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 triafico con alguna anteriori-
dad. La Tarvia X se utiliza durante la
construccion de la via y se aplica por medio
de dos procedimientos distintos: el de pene-
tracion y el de mezcla.

El método de penetracion consiste en
aplicar la Tarvia sobre cada una de las
sucesivas capas de piedra picada que cons-
tituyen el afirmado. Sobre la caja de la
explanacion, previamente bien cilindrada,
se extiende la primera capa de piedra par-
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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 Tarvia X calentada en grandes cal-
deros o pailas o en aparatos especiales, tan-
ques y calderas, al pié de la obra. EIl me-
jor sistema de riego se obtiene con el uso
del wagén tanque a presion, que empuja el
liquido y lo derrama sobre la via por medio
de una manguera y piston atomizador. El
liquido se aplicara a razén de 8 litros (dos
galones aproximadamente) por metro cua-
drado de superficie y la presion hard que
penetre en todos los intersticios y empape la
piedra lo mejor posible. Sobre esta prime-
ra capa, asi tarviada, viene otra delgada
capa cuyas piedras no tendrdn dimensiones
mayores de 2 centimetros, en cualquier sen-
tido, y que se extenderd cuidadosamente y
se cilindrara hasta que penetre en los inters-



—105—

ticios de la inferior y quede compactamente
unida a ella. Se aplica luego un segundo
riego de Tarvia X a razén de 3 o 4 litros
(1 galén aproximadamente) por metro cua-
drado y arriba se deposita un buen recebo
limpio y escojido—grava o residuos de pie-
dra caliza—que recojer4, absorviéndolo, to-
do el exceso de tarvia que no haya podido
penetrar la ultima capa del macidam. Por
iltimo, se cilindra definitivamente la via y
se abre al trifico enseguida.

El método de mezcla, mas costoso que
el de penetracion, consiste en unir y mezclar
por vueltas o rotaciones a mano o a méiqui-
na, la piedra triturada y la Tarvia hasta
que ésta humedezca por completo cada pie-
dra, tal como acontece cuando se mezclan la
piedra y el mortero de cemento en la prepa-
racion del concreto. En frio o en caliente,
la Tarvia se adherird perfectamente a la
piedra y asi mezclados los materiales, se
depositaran sobre la caja de la fundacién en
dos capas sucesivas y éstas serdn cilindra-
das alternativamente a la manera usual del
macédam.
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Indiscutiblemente, el método de mezcla
es superior al de penetracién, 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 Tarvia mejora el ma-
cidam y lo prepara para defenderse mas
valientemente del actual trafico automotor,
despiado destructor de las superficies maca-
damizadas. La accién tangencial de las
ruedas motrices de los carros automotores
es la causa maxima de destruccién 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 maciddam continia siendo maciddam con
todas sus deficiencias y todas sus inconve-
niencias, bajo la accién demoledora del tra-
fico automotor de nuestros dias.

En San Pedro de Macoris, han maca-
damizado y tarviado algunas calles en estas
dltimas semanas y aqui en la Capital el
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Ayuntamiento se prepara a hacer un ensa-
yo en la calle Luperén. Dentro de un tiem-
po relativamente corto, podremos, en ambos
casos, 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 hormigén de cemento o
concreto. En breve, y a iniciativa del se-
fior Receptor General de Aduanas y bajo la
direccién de la Oficina de Obras Piblicas,
se procederd a la pavimentacién de la calle
Marina, 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 éxito espléndidoy una bella
modernizacién de esa parte de la ciudad ba-
ja, indigna de recibir, en el estado actual,
las primeras pisadas del extranjero que visita
la Capital de la Repiiblica.
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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-
moéviles Ford empleando tres horas y media.
El camino en la actualidad estd seco y prac-
ticable, con excepcién de los lugares en que
es necesario cruzar los arroyos, caiiadas,
etc., y de una extension de aproximadamen-
te 200 metros, cerca de Najayo, donde el
camino esta cubierto de rocas calcireas, que
hacen el suelo dspero y desigual.

3.—Desde el kilémetro 22, en donde se
deja la carretera del Oeste, hasta el rio Ni-
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zao, el camino es demasiado estrecho y los
habitantes de San Cristébal deben ser re-
queridos a limpiarlo y a darle mayor anchu-
ra. En algunos sitios es demasiado estrecho
atin para un solo carro. La via de por si se
conserva bien en la época de la sequia; pero
el bosque y la maleza lo cerrardn si no se
limpia convenientemente.

4.—Existe un pequefio puente de ma-
dera, sobre el rio Nizao, a muy poca altura
sobre sus aguas. La construccién es pobre
y ristica, pero rinde un buen servicio y el
individuo que lo construyé, como empresa
particular, merece un aplauso entusiasta.

5.—Desde el rio Nizao hasta Bani el
camino es excelente. Esti muy bien con-
servado, limpio de piedras, raices, etc., y los
automoéviles pueden correr tan facilmente
como en la carretera del Oeste. Las pen-
dientes mas fuertes han sido reducidas, y
claramente se ve que los habitantes de la
Comiin realizaron alli un magnifico trabajo.
Del lado de San Cristébal no se ha hecho
nada para mejorar el camino, Paréceme
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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 poblacién; pero ésto es erréneo pues un
buen camino siempre sirve los intereses de
toda la comunidad. Creo que si los habitan-
tes de esa Comiin no desean poner su seccién
del camino en la misma buena condicién en
que tienen la suyalos habitantes de Bani,
débese 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 es gente de vergiienza y orgullo.

Después de llegar a Bani y no deseando
perder la tarde de ese dia, mientras se nos
conseguian las monturas, tomamos un auto-
moévil y fuimos a la bahia de Las Calderas,
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
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de buques. Existen en Punta Calderas, a
la entrada de la bahia, algunas salinas, cuya
actual producciéon podria aumentarse facil-
mente, construyendo nuevos lechos de cris-
talizacion a lo largo de las extensas playas.

8.—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 interprovincial, 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 comodamente en
automévil. La seccién del camino de Azua
que se recorre en este trayecto es de unos
15 kilometros y es una espléndida via, muy
ancha, muy limpia y conservada en magni-
ficas condiciones; tanto que los automéviles
pueden ir en ella como pueden hacerlo en
una perfecta carretera.

9.—En la mafiana del domingo salimos
a caballo para las montanas de El Recodo,
al norte de Bani, en las inmediaciones de
las cabezadas del rio de ese mismo nombre.
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El camino cruza el rio varias veces, sigue
sus margenes, derecha e izquierda, y, a tre-
chos, su localizacion estd 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 produccién es el café.
Bani cosecha anualmente cerca de 20.000
quintales de este precioso grano.

Una de las cosas que mas llamaron mi
atencion en este viaje fué el loable sistema
de irrigacion que se emplea en esta regién:
se reunen varios agricultores y excavan una
zanja o canal de 50 centimetros a un metro
de latitud, por 150 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
obstéculo, 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 pequeiios que
forman un sistema de distribucion del agua
en cada conuco. Dichos canales de irriga-
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cion reciben el nombre popular, en toda Ia
region del sur, de regolas (acequias). La
primera ragola de Bani fué excavada por
Don Juan Caballero, un espaifiol de las islas
Canarias, hace unos 40 afos. Su acequia
esta todavia en uso: fué el maestro y los
banilejos han probado ser unos inteligentes
continuadores del sistema.

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 irrigacién de
las tierras adyacentes. En determinadas
épocas del afio el gasto (efluente) del rio, es
tan reducido que solamente aporta agua pa-
ra dos acequias y por esta razén se malogran
y pierden las cosechas. El rio Nizao tiene
un gasto superior al del rio Bani y seria
una bendicién para aquella comarca, el em-
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plazamiento de una presa de embalse, a tra-
vés del cafién del rio Nizao y la construccién
de un gran canal de irrigacion que llevara
el precioso liquido a las excelentes tierras
de Pizarrete, Carreton, Paya 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 occidental de este rio.

11. —Llegamos a El Recodo, después de
haber cruzado el rio Bani repetidas veces y
de haber trepado los cerros que se empinan
sobre ambas mdirgenes. En esta regién
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 Recodo 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 regién minera el lunes en la
mafiana, encontramos una brigada de unos
30 hombres realizando un buen trabajo de
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excavacion sobre los cerros. Dirijimos pa-
labras de aliento a aquellos hombres, y a su
capataz, por el meritorio trabajo que estin
ejecutando.

12.—A las 3.30 p. m. salimos de Bani
en un auto para Azua, adonde llegamos a
las 7 después de un ripido viaje de 3 horas
y media por el nuevo camino recientemente
abierto por iniciativa del Gobernador de
Azua. Siguese el viejo camino, 3 0 4 Kkilo-
metros mas alld de la aldea de Arroyo Hon-
do, en donde se toma el nuevo camino que
pasa por Fundacién, El Monte Mamén y El
Nimero. Desde Bani, el camino viejo ha
sido mejorado notablemente, limpidndolo de
piedras y raices y reduciendo las cuestas en
los cruces de las canadas, arroyos y hondo-
nadas. La via estd muy bien conservada y
sobre ella puede viajarse a gran velocidad.
El camino recientemente abierto cruza una
region casi llana y después de alcanzar las
aldeas de Fundacion y ElI Monte Mamén,
sube por la margen izquierda del rio Ocoa,
en un trayecto de 8 a 10 kilometros, atrave-
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zdndolo a més de 18 kilémetros al norte del
cruce del antiguo camino real. El rio Ocoa
es ancho, con no menos de medio kilémetro
entre sus margenes y todo su lecho estd cu-
bierto de cantos rodados. El cascajal estd
dividido dando paso a tres pequefios cursos
de agua que necesariamente hay que atra-
vesar. Las méargenes son muy bajas y de
la misma naturaleza de las de los rios Nigua
y Nizao. Seria 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 cons-
truccién consistiria en un badén miiltiple de
hormigén armado, a muy poca altura sobre
el nivel normal de la corriente.

13. —Desde el rio el camino se desarro-
1la sobre una regién recientemente abierta,
subiendo imperceptiblemente las montafias
del Nvimero, un sitio histérico en donde se
libré, hace més de 70 afios, una gran batalla
entre fuerzas dominicanas v haitianas, sa-
liendo victoriosas las primeras. Todo el tra-
bajo realizado para la apertura de este nue-
vo camino es una excelente tarea empren-



—120

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

14. —Después que se sube a la cima, el
camino traza una serie de zig -zags sobre los
flancos occidentales de las montaias, las cua-
les presentan mayores pendientes de aquel
lado. Aqui fué necesario excavar una gran
trinchera de unos 3 0 4 metros de profun-
didad por unos 3 metros de latitud, con ca-
bida suficiente para un solo carro. El des-
censo continida por sobre las laderas de los
cerros con violentas curvas de cortos radios
y muy pequefias tangentes. Algunas ra-
santes son muy pronunciadas, alcanzando
el 12 y aiin el 14 por ciento. Al regresar
tuvimos que subir a pie la larga y fuerte
pendiente para permitir al carro una ascen-
sién mas facil. El camino pasa por la aldea
de Las Charcas y luego atraviesa una re-
gion de terrenos bajos cerca de la costa, a
empalmar con el camino macadamizado que
une el puerto y la ciudad de Azua, en un
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punto inmediato al primero. El Gobernador
Cabral me informé que son sus intenciones
localizar de nuevo esta parte del camino so-
bre terrenos més elevados, libres de inun-
dacién, tal vez yendo a pasar por la aldea
de Estebania.

---------------------------------------
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$ 1.285,000 PARA OBRAS PUBLICAS.

La Orden Ejecutiva nimero 187,
recientemente promulgada, tiene una im-
portancia decisiva para el desenvolvimiento
y progreso de la Repiblica. El Gobierno
ha pulsado de una manera admirable
las apremiantes necesidades del pais y
ha acudido a satisfacerla con entusiasmo y
decision. Todo dominicano que ame pro-
fundamente el terrufio 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.
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La suma asignada para la ejecucion de
determinadas obras ptblicas asciende a un
millén doscientos ochenta y cinco mil pesos,
cuya inversiéon dara un empuje a todas las
fuentes de riquezas que atesora la Repiiblica.

En primer término se asignan setecien-
tos veinte y cinco mil pesos 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 escapard al espiritu
mas ignaro. Es la gran via que despertara
adormecidas energias, sacudird fuerzas la-
tentes que s6lo esperan el impulso inicial
que las haga producir espléndidos frutos.
La carretera Duarte sera el monumento més
glorioso que jamas pueda la Repiiblica le-
vantar a la memoria de su excelso Creador.
Ningiin bronce, ningtin marmol podri per-
petuar, de una manera més itil y magnifica,
el recuerdo imperecedero del Varén Egregio.

En segundo término se destinan dos-
cientos mil pesos para ensanchar y mejorar
las obras del Puerto y Muelle de San Pedro
de Macoris, hasta donde lo requieran las
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actuales exigencias de la navegacién y del
comercio. Indiscutiblemente la bahia de
Macoris es el mas 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 regién. Existen alli ocho gran-
des centrales azucareros qu~ aportan al
Estado valiosas entradas y una gran parte
de la produccién de la provincia del Seybo
tiene por alli su salida al exterior.

La tercera y cuarta asignaciones, ascen-
dentes a la suma de ciento cuarenta mil
pesos, vienen destinadas a los puentes que
se levantaran sobre los dos rios, Yaque 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 Azua a San Juan, serin sendos brazos
amorosos tendidos sobre las mdirgenes de
los turbulentos rios que en la actualidad
obstaculizan el transito cémodo y rapido por
ambas regiones. Estos puentes facilitaran



—=128—

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

La quinta asignacién por valor de
doscientos mil pesos, es para proseguir los
trabajos de la carretera en construccién en-
tre San Pedro de Macoris, Hato Mayor y el
Seybo. De este camino existen 12 kiléme-
tros ya construidos y la continuacion de los
trabajos hacia las regiones de Azui, de Hato
Mayor y de las ricas zonas que bafian los
rios Anami y Soco, vendri a ser una palan-
ca poderosa para el bienestar y desarrollo
de las actividades de esos pueblos, que sélo
esperan la via de comunicacién para ayudar,
con decidido empefio y de manera eficaz,
el creciente aumento de la produccién
nacional.

La sexta asignacion destina la suma de
veinte mil pesos para mejorar las actuales
condiciones del camino de Santo Domingo a
Bani. Estas mejoras, que serin realizadas
por la Oficina de Obras Piblicas, pondrad la
via en recomendable estado y harid posible
la conduccién del trifico de una manera mas
itil y permanente.
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He ahi resefiadas, brevemente, las obras
publicas que enseguida se pondrdn en eje-
cucion. Indudablemente el Gobierno conti-
nuard asignando importantes sumas para
nuevas obras, a medida que las oportunida-
des vayan presentindose. Se ordenarin
nuevas carreteras, nuevos puentes. Se em-
prenderan grandes mejoras en los puertos y
en los muelles; se establecerd un excelente
sistema carcelario moderno. Entre el volu-
men inmenso de trabajos piblicos que se
distribuiran en todo el pais, descollard la
obra magna del levantamiento del plano
geodésico de la Repiiblica, base fundamen-
tal de las operaciones catastrales y piedra
angular que servird de jalén luminoso en la
solucién del serio y trascendental problema
de las tierras nacionales y de los titulos de
propiedad.

Las fuentes de riquezas del pais mere-
cerin estudios concienzudos que daran a
conocer nuestros recursos florestales, mine-
raldgicos, hidraulicos, cuya utilizacién metoé-
dica y cientifica redundard en beneficios
incalculables para la Repiblica. El dina-
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mismo despertara las fuerzas vivas del pais
y este entraré, resuelto y convencido, en la
ancha senda del Trabajo y de la Paz, tinicos
factores que podran producir la felicidad del
pueblo dominicano.



DR. CAMILO JMEYER






DR. CAMILO JMEYER. *

La prensa técnica suramericana nos trae
la infausta noticia de la muerte de este glo-
rioso soldado de la ciencia, acaecida tres
meses ha en la Repiblica Argentina, su se-
gunda Patria.

Los circulos cientificos de Buenos Aires
lamentan hondamente la desaparicion del
famoso filésofo y matematico francés que
prestigi6 el profesorado con su verbo bello
y luminoso, y que durante casi cinco lustros
mantuvo muy en alto el pendén de la ma-
temaética francesa en tierra americana.

* Los datos biogréficos han sido tomados de la prestigiosa Revista «La In-
genierian, de Buenos Aires, Junio g, 1918,
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Hijo de Verdiin, 1a heroica e indomable,
la ciudad de la epopeya inaudita, dique glo-
rioso contra la Barbarie, su espiritu fué
fuerte como el de su ciudad natal y su vo-
luntad fué 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 Matematicas, con
una deslumbradora capacidad mental. Ocu-
po siempre, en las clases universitarias, el
segundo puesto, y no el primero, porque és-
te pertenecia, incuestionablemente, a Enri-
que Poincaré, el Matematico Maximo, su
amigo de toda la vida, ido también en hora
aciaga para pesadumbre de la civilizacion
contemporanea.

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

Por ley inevitable han muerto, uno tras
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otro, estos famosos mateméticos franceses;
pero la matemaética francesa no morird ja-
maés, porque es superior a su poderosa rival,
a la que ha sabido vencer con su empuje y
su vitalidad insuperables.

Sébese que el Profesor Meyer hizo el
Doctorado en Leyes, puramente por compla-
cer a los autores de sus dias; y que al adver-
tir que esa profesion no daba a su alto es-
piritu las satisfacciones que anhelaba, mar-
chése a la Argentina en 1895. En Buenos
Aires, el segundo Paris de su alma, sus mé-
ritos y su labor le impusieron como mate-
mético. En la Facultad de Ciencias dict6
un curso libre de Fisica Matemimatica, fru-
to de una sélida preparaciéon y de sus rele-
vantes dotes de Profesor eminente.

Colabord, de modo espléndido, en los
Anales de la Sociedad Cientifica Argentina,
en las Revistas de Matemaéticas, de Filoso-
fia y de Ingenieria, abordando siempre hon-
dos problemas técnicos, estudiando y ana-
lizando las figuras sobresalientes en la cien-
cia contemporinea y solucionando las serias
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cuestiones abstractas de la Filosofia Mate-
mética.

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 progresos
del Algebra desde el siglo XVII; Las tenden-
cias nominalistas, la induccién y el Cdlculo
de Probabilidades; El Equilibrio eléctrico so-
bre un conductor y el principio de Dirichlet,
Las Leyes de la caida de los cuerpos y la
Gravitacibn Universal, La obra de David
Hilbert; Estudio tebrico del frotamiento; La
Filosofia de las Matemdticas y su evolucién
en el siglo XIX; y otros excelentes trabajos
que constituyen la fecunda labor de un ce-
rebro privilegiado.

Las instituciones politécnicas y el pro-
fesorado universitario de toda América la-
mentarin eternamente la desaparicién del
sabio matemadtico franco-argentino, que di6
alimento intelectual a toda una generacién.
Sus discipulos de la Metrépoli bonarense lle-
varon al hombro, en un largo trayecto, el
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féretro del Maestro, en homenaje péstumo
a sus inclitas y geniales dotes de filosofo y
matematico insigne.






