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A primera vista podria creerse, a juzgar por 
el titulo, que estas humildes paginas constitu- 
yen un Tratado sobre vias de comunicacion. 
Como se vera, no son otra cosa que articulas 

sueltos, sin ningun merito y sin ninguna preten- 
don, relativos a esa importantisima materia. En  
ellos no encontrara la critica bellezas literarias 

ni  luminosas disquisiciones cientificas; pero todo 
buen dominicano que ame entranablemente el 
terruno, convendra an que han sido escritos con 
una sincera buena voluntad y con un inmenso 
afan de prosperidad y grandeza para la Repu- 
blica. 





FERROCARRIL DEL ESTE. 

La vecina isla de Puerto Rico casi cabria 
dentro del perimetro que desarrollan las tierras 
seybanas. Por esta considerable extension pro- 
vincial y por el desarrollo que en el Este de la 
Republica va tomando 1% hermosa fuente de 
tranquilidad y bienestar' que llamamos Agricul- 
tura, verdadera y solida fundacion de toda co- 
rriente mercantil y de todo patriotico empeno 
de progreso, claramente se desprende, que una 
buena via de comunicacion, correctamente loca- 
lizada, vendria a llenar una necesidad inaplaza- 



ble y a ser un factor importantisirno en el 
desenvolvimiento de los multiples recursos na- 
turales del pais. 

El  centro fecundo de toda la Republica esta 
clamando por ferrocarriles y carreteras que 
permitan el facil y rapido transporte de los fru- 
tos a la  costa. La grande y sorprendente rique- 
za nacional esta latente aun, esperando el incen- 
tivo poderoso que la sacuda. y la despierte. 

En  los anhelos\ de engrandecimiento y pros- 
peridad para la amada patria, el espiritu nacio- 
nal, representado en cada hijo del pais, aspira a 
ver tendida sobre la ancha y espaciosa superficie 
territorial dominicana, una red maravillosa de 
caminos carreteros y ferrovias, tendidos y ra- 
mificado~ justa y cabalmente, como la milagrosa 
red de arterias del cuerpo humano. 

Las regiones seybanas necesitan un ferroca- 
rril indudablemente. Descartando todo prejui- 
cio ignaro y todo bastardo provincialismo, con. 
vengamos en lo que es prudente y razonable- 
Aquella red maravillusa de paralelas de acero y 
cintas de piedras, no puede ser en la actualidad 



y durante largos anos venideros, mas que un 
sueno del Patriotismo. El pais necesita, en 
primer- t6rmin0, de aquellas vias que mejor 
respondan a las grandes colectividades de inte- 
reses regionales. 

El ferrocarril del Este, partiendo de La 
Romana, fue un error, y es un deber patriotico 
convencerse de ello ingenuamente; pues aunque 
su costo total seria menos crecido que si partie- 
ra de cualquier otro punto, su localizacion no 
vendria a favorecer a la mayor suma de intere- 
ses provinciales, ademas de que la zona del 
trayecto no es actialmente productora. Yero 
los trabajos realizados, los setenta mil pesos que, 
segun informes oficiosos, se han invertido, no 
es justo ni patriotico que se abandonen y se 
pierdan. Somos un pueblo empobrecido y de- 
sangrado por nuestras propias locuras, y no 
debemos emplear nuestros escasos recursos en 
una obra, para dejarla despues en un completo 
abandono. 

El  ferrocarril de La Romana podria conti- 
nuarse, utilizando lo ya hecho, hasta 12 o 15 
kilometros de distancia del puerto, a caer en 
terrenos excelentes para el cultivo de la cana. 



Fomentando alli un central azucarero en terre- 
nos del Estado, si los tiene propios, 6 en 50 6 60 
caballerias compradas a particulares, y coloni- 
zando esa region con numerosas familias euro- 
peas,-cocolos no!-en un par de anos tendria- 
mos formada una lucrativa industria. Esta y 
el cultivo de otros frutos, darian trabajo a esa 
via e iriase levantando el poblado de La Roma- 
na, de la misma manera que se levanto el de 
Ma,coris. 

Puertos verdaderos, que merezcan tal nom- 
bre, no existen en la parte oriental de la Re- 
piiblica, exceptuando los comprendidos dentro 
de la Bahia de Ramanh. El  de Macoris, aunque 
deja mucho que desear por su incompleta e in- 
suficiente canalizacion, es, indisctiublemente, el 
unico y el mejor llamado a responder, con efica- 
cia, a las exigencias de las dos provincias que 
se dividen el senorio del Oriente. 

El  Ferrocarril del Este, partiendo de Maco- 
ris, podria, a una distancia de 9 a 10 kilometros, 
y siempre, por supuesto, que el ancho de las 
vias fuese el mismo, empalmar, previo contrato 



especial, con la linea del <Central Consuelo, en 
las inmediaciones del Faro. La  via del C o n -  
suelo, se extiende en direccion nordeste hasta 
los ultimos canaverales, cerca del Azui, y con 
una distancia aproximada de 11 a 12 kilometros. 
Con los desvios y apartaderos consiguientes, 
quedaria salvada esta regular distancia. Pro- 
longando esta linea unos 10 kilometros se llega- 
ria a Mata de Palma. Este punto seria la con- 
fluencia de dos ramales: u ~ o  de 13 kilometros 
mas 6 menos hasta Hatomayor y otro de 18 a 
20 kilometros a la ciudad del Segbo. Asi que- 
darian comunicadas con el puerto de Macoris 
las dos comunes vecinas y servidos ventajosa- 
mente sus intereses. 

Adoptando este plan se obtendrian grandes 
economias, pues no habria la necesidad de cons- 
truir verdaderos puentes en todo el trayecto de 
Macoris a Hatomayor, y en el de Mata de Pal- 
ma al Seybo solo serian necesarios uno de mag- 
nitud considerable sobre el rio Anama y dos de 
relativa poca importancia sobre los arroyos 
Culebrin y Lebron; en tanto que si la via se 
continuara de Hatomayor al Seybo habria que 
levantar cuatro puentes mas, adicionales, sobre 



los rios Cibao y Magarin y los arroyos Ferrand 
y Guaquia. 

Sin la idea preconcebida de entrar en dis- 
cusion con los que piensan de otro modo, pare- 
ceme que el itinerario senalado es conveniente 
y razonable. Ambas producciones, tanto la 
seybana como la hatera, necesitan de la. via 
rapida que satisfaga eficazmente sus imperiosas 
necesidades. 

Mas, La Romana tiene derechos adquiridos. 
El estudio de la via, los terraplenes y excava- 
ciones realizados, no pueden trasladarse a nin- 
gun otro sitio y nada mas justo que utiliznrlos 
convenientemente. Una via de unos 15 ki16- 
metros para los azucares de un gran Central y 
para los frutos a que podria dar origen la buena 
comunicacion ferroviaria, es una obra relativa- 
mente facil, toda vez que en 1% actualidad hay 
algo realizado. 

Refiriendome al extremo mas oriental de la 
provincia seybana, anotare que Higuey es una 
de las porciones mas pacificas y laboriosas de 
la Republica; pero que, desgraciadamente, su 



cabecera comunal y sus mejores terrenos estan 
a una distancia considerable de la ciudad del 
Seybo y del puerto de La  Romana. Asi, pues, 
el ferrocarril a esa region es, por ahora, pura y 
simplemente ilusorio. Mas, la gran consagra- 
cion al trabajo dignificador y la vida ejemplar 
de aquella comarca, la hacen acreedora de la  
atencion del Estado. Con unos 12,000 pesos 
mejoraria Higuey notablemente los 35 kilome- 
tros de su camino al fondeadero que forma la 
pequena ensenada de Bayahibe. Las carretas 
empleadas actualmente para el trafico en com- 
binacion con la costosa, tardia y expuesta nave- 
gacion fluvial, podrian llegar entonces a la mis- 
ma playa a efectuar las operaciones de carga y 
descarga de las mercaderias, y las pequenas 
embarcaciones utilizadas en ese comercio, efec- 
tuarian sus estadias en un fondeadero mas apa- 
cible y mas seguro que el de la horrorosa desem- 
bocadura del rio Quiabon. 



11. 

Mi buen amigo Don Francisco Richiez Di- 
coudray, distinguido Senador por la Provincia 
del Seybo, combate -las ideas externadas en mi 
humilde articulo anterior. 

Francamente confieso que cuando dije: <sin 
la idea preconcebida de entrar en discusion con 
los que piensan de otro modo>, quise imprimir- 
le a mis pala,bras el sello genuino de una fran- 
queza sincera. A1 ocuparme de nuevo de este 
asunto, lo hago tan solo en obsequio al amigo, 
a quien me unen lazos de una vieja amistad y 
uno como afecto familiar; y para, ratificando mi 
criterio, correjir ciertos errores en que, lamen- 
tablemente, ha incurrido el ilustrado Senador. 

En mis anteriores notas hice algunas consi- 
deraciones para demostrar que la provincia 
seybana necesita incuestionablemente un ferro- 
carril, por su grande extension territorial y por 
el desarrollo que va tomando su agricultura. 
Asi, pues, he abogado en defensa de sus inte- 
reses. 



Mas al localizar un ferrocarril, se debe pro- 
pender, a todo trance, a que sirva al mayor 
volumen de intereses y satisfaga la mayor suma 
de necesidades. 

Partiendo de La Romana, la construccion 
del Ferrocarril del Este seria menos costosa, 
naturalmente; pero partiendo de Macoris sera 
mus provechosa para los intereses de la pro~incia 
seybana y para los de la Republica en conjunto. 
Echemos a un lado todo amor hacia determinada 
rejion, y convengamos en que lo patriotico es 
amar los grandes intereses colectivos del pais. 

Si el ferrocarril partiera de La Romana, 
claro es que atravesaria una zona que no esta 
en actual produccion y que solo vendria a servir 
a las necesidades de la comun del Seybo; pero 
haciendo de Macoris su estacion maritima, ser- 
viria conjuntamente a los intereses de la comun 
seybana y a los de la hatera. Esta produce 
tanto como aquella, y no seria justo ni equitativo 
dejarla en desamparo, sin beneficiarla con las 
ventajas de la via ferrea. 1 como la comun de 
Hatomayor es pertenencia de la provincia del 
Seybo, huelga decir que estoy abogando por el 
mayor volumen de intereses seybanos. 



En mi no caben, jamas cabran los apasio- 
namiento~ de un provincialismo torpe y despre- 
ciable. El caballero Richiez Dicoudray me co- 
noce y sabe que soy incqpaz de abrigar tales 
sentimientos. No he venido en defensa de mi 
provincia en particular; sino que he venido a 
abogar por todos los intereses de la provincia 
agena, que despues de todo es abogar patrioti- 
camente por el engrandecimiento y prosperidad 
de la Republica. 

El  distinguido Senador confunde deplora- 
blemente las especies. El gran ferrocarril nor- 
teamericano que atraviesa la Union del Este al 
Oeste, hasta llegar al Pacifico, fue construido 
porque asi lo exijio la asombrosa produccion de 
las minas de California. El transporte a lo 
largo de la costa del Grande Oceano, a atravesar 
el istmo de Panama y luego remontar el Caribe 
y el Atlantico hasta New York, era un transpor- 
te largo, tardio y costoso. El  Ferrocarril del 
Oeste vino a resolver el problema. 1 vivio y 
prospero, porque contaba de antemano con la 
enorme produccion minera. Como era natural, 
los estados del Centro y del Oeste se beneficia- 
ron grandemente con la famosa via, que di6 



origen a un estupendo desarrollo de riquezas. 
Es decir, que este desenvolvimiento de los re- 
cursos naturales de esos estados, fue el efecto 
del Ferrocarril del Oeste; pero la causa genera- 
triz la constituyeron las ricas minas califor- 
nianas. 

Refiriendonos 
ofrece el. Este de 

al humilde medio que nos 
la RepuFlic,a, Gcree el distin- 

guido Senador que la produccion de la comun 
del Seybo por si sola es causa sujiciente para el 
establecimiento de un ferrocarril? Aqui se im- 
pone la negativa ingenuamente. Pero si a la 
produccion de la comun seybana sumamos la de 
la comun de Hatomayor, claro esta que tendre- 
mos mayor causa, porque se servira mayor suma 
de intereses. Como se ve, localizando la linea 
del Ferrocarril del Este, conforme al itinerario 
que combate el entusiasta Senador, la provincia 
por el representada quedaria mejor atendida que 
construyendola a partir de La Romana. 

El mejor puerto que ofrecen & la navegacion 
y al comercio las dos provincias limitrofes, es 
el puerto de Macoris. Afortunadamente, la 
<Empresa Puerto, Muelle y Enramada, paso, 
hace muy pocos dias, a ser propiedad del Esta- 



do, y como a esta adquisicion seguira induda- 
blemente la reduccion de los impuestos, vemos 
como se ha desvanecido el fantasma de la conce- 
sion en provecho de ambos intereses provin- 
ciales. 

Afirma mi ilustrado contendiente que par- 
tiendo la via desde Macoris tendria una longi- 
tud de 72 kilometros, por lo menos. Segun la 
•á Nueva Tabla Sinoptica B calculada por el Ge- 
neral Casimiro N. de Moya, la distancia entre 
Seybo y Macoris es de 60 kilometros; y segun 
el mapa de la isla por el mismo Sr., y segun el 
de Sir Schomburgk, tenemos que la distancia 
entre las dos ciudades es-a vuelo de pajaro- 
de 48 kilometros. Item mas: el promedio de 
la jornada a caballo es de 7 horas, y el prome- 
dio de la marcha de las cabalgaduras es de 8 
kilometros por hora, de donde resulta que el 
camino con sus sinuosidades, desarrolla una 1i- 
nea de 56 kilometros aproximadamente. 

E1 Ferrocarril del Este partiendo de Maco- 
ris y localizaudolo por el Faro, a atravesar los 
canaverales del •á Consuelo •â en direccion de 
Mata de Palma, y haciendo de este punto la con- 
vergencia de dos ramales, uno al Seybo y otro 



a Hatomayor, no encontraria, en todo su reco- 
rrido, un solo metro  c u a d r d o  de cienaga. 

En  lo que atane a los rios dice el Sr. Richiea 
Dicoudray: •á el rio Anama reclamaria un puente 
muy superior al del Soco y Culebrin y Lebron 
lo exigirian igual al de este •â. No se necesita 
tener ojo de ingeniero ni hay para que efectuar 
operaciones de aforo, para ver claramente, a la 
simple vista, que Anama es menos r i o  que el 
Soco, y que Culebrin y Lebron tienen corrien- 
tes muy inferiores a la de Anama. 

Mi buen amigo combate mi proposicion de 
construir con lo ya hecho en La Romana, una 
via de 12 a 15 kilometros y fomentar a esa dis- 
tancia del poblado un famoso central azucarero. 
1 dice: •á No, caro amigo, para el estableci- 
miento de un ingenio no seria necesario i r  tan 
lejos; a 5 o 6 kilometros del puerto de La Ro- 
mana exiitieron los hermosos canaverales de 
Calderon y Contreras, que por su lozania adqui- 
rieron alto renombre •â. Pero olvida el estima- 
ble Senador, que un Central requiere por lo 
menos 60 caballerias de terreno y que esta ex- 
tension ha de tener de 6 a 7 kilometros de lati- 
tud, los cuales deben ser recorridos necesaria- 



mente por la via. Estos 6 6 7 kilometros suma- 
dos a los ~5 o 6 a que existieron los hermosos 
canaverales de Calderon y Contreras B, hacen 
aproximadamente la longitud de la linea que 
propongo para La Romana. 

Nada mas risueno para el porvenir de esta 
incipiente ciudad, que empezar su d.esenvolvi- 
miento industrial y agricola con la construccion 
de una ferrovia como la que he propuesto. Ma- 
coris empezo con menos. El  laborioso senor 
Amechazurra instalo un trapiche rudimentario 
en a Angelina B, y al poco tiempo atronaban el 
espacio siete maquinarias modernas, que tritu- 
raban la rica graminea hasta convertirla en dul- 
ce grano. 1 hoy Macoris ofrece al pais el fruto 
de sus trabajos, sus luchas y sus desvelos, con- 
tribuyendo poderosamente al buen nombre y 
engrandecimiento de la Republica. Otro tanto 
podra hacer La Romana que ha comenzado ba- 
jo mejores auspicios. 



111 

El distinguido Senador por la provincia 
oriental ha continuado argumentando en contra 
del ferrocarril & partir de Macoris, y como mi 
han venido dirijidos los ultimos ataques, consi- 
dero un deber de buena cortesania acudir en 
oportuna contestacion. 

Mi contrincante califica de colosal la obra 
del Ferrocarril del Este, tal como la vengo de- 
fendiendo, y sus argumentos son: << lo que tos- 

taria el paso de la linea por en medio de cam- 
pos cultivados de cana en gran parte; la adqui- 
sicion de traviesas para casi la mitad de la via, 
llevadas-probablemente-de La Romana y de 
Cumayaza y el movimiento de tierras en lugares 
bajos y cenagosos•â. 

Estos argumentos, necesario es confesarlo 
francamente, no se sostienen en pie, en virtud 
de su propia inconsistencia. 

Yo no considero una desventaja que la 1i- 
nea del Ferrocarril del Este atraviese extensos 

campos cultivados de cana en gran parte B. 



Muy al contrario, lo considero una ventaja sal- 
vadora a todas luces. 

i, Que otras cosas buscan y requieren las 
vias ferreas y las carreteras 2 La mayor suma de 
cultivos: simple y llanamente porque estos au- 
mentar6.n el voluinen de los transportes, dando- 
le trabajo a la via y proporcionandole'a la agri- 
cultura la fuerza motriz que ln haga desarrollar 
prospera y poderosa. 

El Ferrocarril del Este, pasando por el Fa- 
ro en direccion nordeste hasta Mata de Palma, 
serviria esplendidamente a los intereses de los 
ingenios c Angelina •â y c Consuelo •â. Estos 
centrales tienen una produccion combinada de 
830,000 quintales de azucar por cada zafra, y se 
comprende claramente que, mediante contratos 
especiales, el ferrrocarril podria atender conve- 
nientemente a este servicio, siendo esta tributa- 
cion un aumento considerable en la base de su  
sostenimiento. Los mencionados ingenios ve- 
rian sus intereses mejor atendidos y abandona- 
rian, con muestras de indiscutible satisfaccion, 
la tardia y costosa navegacion fluvial. 

Vemos, pues, que el Ferrocarril del Este 
no solamente satisfara todas las necesidades de 



la comun seybana y de la hatera, sino que tam- 
bien favorecera la produccion azucarera maco- 
risana. Mas aun: esta via, pasando por las 
inmediaciones de esos grandes centrales, ofre- 
cera ancho camp0.a los agricultores del Guazu- 
mal, de Las Yayas, del Prado y de los terrenos 
adyacentes a las poblaciones del 8eybo y Hato- 
mayor, para dedicarse con provecho al cultivo 
de la cana. Las excelencias de este cultivo no 
son para encomiarlas en la hora presente. Ha-  
ce veinte anos que Macoris vive de ese produc- 
to y su poaicion actual de provincia rica y 
prospera se la debe a esos campos cultivados 
de cana en gran parte B. 

E1 Ferrocarril del Seybo a Macoris con su 
ramal a Hatomayor, excedera en 25 kilometros 
al iniciado ferrocarril de La  Romana. Este ex- 
cedente de via requerira unas 1,020 toneladas 
de rieles y 32,700 traviesas mas que lo presu- 
puestado para La  Romana. El valor de estos 
materiales no alcanza a $40.000 y el movimien- 
to de tierras no sera de una magnitud abruma- 
dora, como se pretende, pues la topografia del 
trayecto es por el contrario asaz satisfactoria. 

Cienagas, lo que comunmente denominamos 



con ese termino, no existen en todo el recorri- 
do probable de la via. Los lodazales que a me- 
nudo encontramos en nuestros caminos no de- 
ben llevar aqiiel nombre, pues si asi fuera, la 
Republica toda estaria cuajada de cienagas, to- 
da vez que nuestros caminos reales han venido 
utilizandose de antano y jamas nos dimos a la 
tarea de mejorar1 os. 

El calificativo de colosal, aplicado por el dis- 
tinguido Senador a la ferrovia entre Seybo y 
Macoris, no puede ser mas exajerado. El ra- 
mal de Mata de Palma a Hatomayor no excede- 
ra de 12 kilometros; en cambio, el ramal que 
propone el amigo Richiez Dicoudray desde una 
estacion intermedia de la linea de La Romana 
hasta Higuey, tendria indefectiblemente unos 
35 kilometros de longitud, a traves de un terre- 
no accidentado que ofrece naturalmente innu- 
merables arroyos que salvar y dos rios, Quiabon 
y Sanate, que exigirian puentes colosales, cuyo 
costo solamente hace que el ferrocarril a Hi- 
guey sea, por ahora y como dije en otra ocasion, 
B: pura y simplemente ilusorio B. 

Respecto del puerto de La Romana aun no 
he dicho una palabra, a no ser lo que se des- 



prende de esta aseveracion: e: E l  puerto de Ma- 
coris, aunque deja mucho que desear por su 
incompleta e insuficiente canalizacion, es, indis- 
cutiblemente, el unico y el mejor llamado a res- 
ponder, con eficacia, a las exigencias de las dos 
provincias que se dividen el senorio del OrienF 
te B. 1 esta aseveracion esta en pie, esperando 
el analisis frio y reposado. 

Por el puerto de La Romana habrsin podido 
entrar y salir tambien, cuatro, seis u ocho vapo- 
res alternatiuamente; pero yo quiero saber si es- 
tos vapores podrian maniobrar, descargar y car- 
gar conjuntamen.te dentro del puerto. 

Los progresos y exigencias del comercio 
aconsejan la creacion de grandes superficies uti- 
lizables en los puertos y sobre los muelles. Los 
trabajos necesarios para efectuar estas mejoras 
en el puerto de La Romana, estan muy por en- 
cima de los escasos recursos disponibles y de los 
intereses que devengaria el capital invertido. 

No creo, como alguien ha apuntado, en <la 
imposibilidad de darle mayor amplitud, porque 
las margenes del rio son de piedra B. 

Para la moderna ingenieria, con sus pode- 
rosas maquinas y sus nuevos procedimientos, el 



termino imposible ha desaparecido de los idio- 
mas. 

darle amplitud a un puerto por- 
que las margenes son de piedra? . . Fue posi- 
ble perforar el tunel a traves de las entranas de 
San Gotardo; f ne posible barrenar las capas in- 
feriores que soportan los grandes volumenes de 
los rios Hudson y del Este en el puerto de New 
York y del rio Tamesis en Londres; fue posible la 
constriicc.ion del ferrocarril subterraneo de 
Manhatan a traves de la roca viva, y actualmen- 
te estasiendo posible el corte prodigioso del 
enorme prisma de la Culebra en Panama. Diga- 
se que es imposible, porque el trabajo resulta- 
ria muy costoso y porque seria una locura em- 
prender en aquel puerto mejoras cuyo excesivo 
valor no estaria en relacion con las actuales exi- 
gencias de la provincia. 

El  puerto de Macoris, con su defectuosa 
canalizacion, con sus ochocientos pies de mue- 
lle y con su gran superficie a utilizar, es el uni- 
co y major llamado a servir eficazmente a las 
necesidades de las dos provincias limitrofes. 

Convenzase el ilustrado Senador de la ver- 
dad indiscutible que defiendo: la provincia del 



Seybo sera mus beneficiada con su ferrovia por 
Macoris que por L a  Romana; y la Republica, el 
grande amor de todo dominicano, sera mejor 
atendida en sus intereses y en su porvenir. 

Convenzase tambien de que no estoy afecta- 
do de macorisanismo, sino mas bien de seyba- 
nismo, y mas aun, hasta donde es posible estar- 
lo, de dominicanismo. 





PAVIMENTOS. 

El material empleado en el afirmado de las 
calles de la Capital y Macoris, no es el material 
requerido en las modernas especificaciones que 
rijen la construccion de calles y carreteras. 

La piedra que se puede conseguir en estas 
localidades es poco menos que inservible. Su 
naturaleza misma y su incompleta cristalizacion, 
la hacen sufrir horriblemente bajo el peso de 
los carruajes y los cascos de las caballerias; obte- 
niendose, como resultado inmediato, la forma- 
cion de grandes nubes de polvo con el mas debil 
viento, 6 lodazales insufribles con la mas leve 



llovizna. El granito y la piedra trap, apesar de 
ser reconocidos como los mejores e insustitui- 
bles, se desgastan notablemente con la accion 
demoledora del trafico, formando superficies as- 
peras que aumentan la resistencia a la traccion. 

En las ciudades populosas, las demandas 
del trafico, cuyo volumen aumenta a medida 
que la agricultura, las industrias y el comercio 
prosperan, nunca han sido satisfactoriamente 
cumplidas por esas vias construidas de acuerdo 
con el sistema machdam, si las apreciamos por 
las enormes sumas de dinero gastadas en su 
construccion y entretenimiento. 

El  metodo de construccion ideado por Mc 
Adam hace una centuria, es una gran mejora 
cuando se considera el costosisimo sistema de 
los antiguos Romanos; pero esta probando pal- 
pablemente que, cuando se somete a las moder- 
nas exigencias de las grandes urbes, carece de 
estabilidad, confort, higiene y economia. 

Es un hecho aceptado que el desgaste de 
las calles y carreteras macadamizsdas, por la 
accion combinada del trafico, el viento, la llu- 
via y otros agentes climatologicos, es de media 
ci una pulgada anual; de manera que su entre- 



tenimiento significa un cuidado constante y un 
gasto siempre ascendente, o la perdida comple- 
ta de la construccion. 

Verdaderamente causa amarga pena saber 
que en el arreglo de nuestras calles se hayan 
invertido desde 6.000 a 12.000 pesos oro en tra- 
mos de 300 a 600 metros lineales, con el pesimo 
y funesto resultado que observamos a diario: 
una brisa floja o un vientecito norte nos llena la 
boca, la nariz y los ojos, de un polvo impalpa- 
ble, conductor de bacterias incontables; o una 
ligera lluvia, quiza,s el carrito de reguio, forma 
lodazales que hacen casi imposible el cruce de 
la una acera a la otra. 

Dentro del circulo iirbano de las poblacio- 
nes y ciudades, los modernos pavimentos han 
excluido el macudam y lo estan excluyendo a 
diario, empleandose este solamente en la cons- 
truccion y mejora de carreteras y caminos ve- 
cina,les. Actualmente en Europa y los Estados 
Unidos, las ligas automovilistas han emprendido 
una guerra trcmenda en contra de los odiosos 
caminos polvorientos; y piden a grandes gritos 
la sustitucion de la piedra partida por otro ma- 
terial menos molesto y mas higienico. 



Entre los pavimentos que pueden usarse con 
notable utilidad y ventaja en nuestras ciudades, 
pueden citarse los siguientes: el ladrillo repre- 
sudo, el bloque de asfalto, el bloque de madera y 
el hormigon hidraulico. Desde un principio 
hay la forzosa necesidad de excluir el asfalto 
en hojas 6 planchas, es decir, cuando el material 
se extiende en esta forma, constituyendo ense- 
guida una sola pieza entre las dos aceras, pues 
la Planta para la preparacion del material seria 
una empresa muy costosa y fuera del alcance de 
los recursos disponibles. 

Los mejores son los de marca aMack~ de 
Filadelfia, y •áMetropolitan, de Canton, Ohio, 
EE. UU. Estan compuestos de una excelente 
calidad de barro 6 arcilla, rica en silica y alu- 
mina (con 72 % y 21 % respectivamente) ob- 
teniendose, despues de una coccion verdade- 
ramentepeculiar, un ladrillo duro, elastico, im- 
permeable y resistente. Las pruebas a que han 



sido sometidos fueron siempre muy rigurosas y 
el resultado bastante sa,tis•’actorio. 

Dos son los tamanos corrientes: el comun y 
el bloqu.e, siendo este el mas usado en la pavi- 
mentacion de calles y avenidas. El  bloque 
~ M a c k ~  represado, tiene 9 x 4 x 3 pulgadas y 
pesa 9 libras. Para cubrir una yarda cuadrada 
se necesitan 42 bloques; de manera que un mi- 
llar cubrira 24 yardas cuadradas. El  precio por 
millar abordo del buque en New York fluctua 
entre 25 y 30 pesos. 

Las mejores fundaciones para este pavi- 
mento son el hormigon hidraulico en una pro- 
porcion de 1: 3: 6, con un espesor de 4 a 6 pul- 
gadas, y el mucudum despues de haber sido su- 
ficientemente consolidado. Aqui es oportuno 
apuntar que las calles recienconstruidas en la 
capital y una 6 dos de las de Macoris, pueden 
ser pavimentadas con estos bloques 6 ladrillos, 
colocando sobre el antiguo machdarn, conve- 
nientemente preparado, una capa de arena es- 
crupixlosamente limpia, de una 6 dos pulgadas 
de espesor, conservandose siempre la curvatura 
o paralelismo del bombeo. 

Sobre esta capa de arena, que hace las ve- 



ces de cojin, se asientan los bloques con las di- 
mensiones 9 x 3 pulgadas expuestas al aire. 
Las juntas se toman despues de efectuado un 
firme y cuidadoso apisonamiento, con un mor- 
tero muy fluido de una parte de cemento por 
otra de arena. 

Los pavimentos de ladrillos han venido 
usandose en Holanda por mas de una centuria. 
Londres, con su inmenso volumen de trafico, 
tiene pavimentos de esta clase en varias de sus 
principales arterias y tambien algunas ciudades 
del norte de Inglaterra. Paris tiene la famosa 
avenida del Bosque de Bolonia pavimentada con 
el mismo material. En los Estados Unidos, el 
primer pavimento fue construido en 1870 en 
Charleston, West Virginia. Actualmente hay 
varios cientos de kilometros dando excelentes 
resultados en las mas importantes calles de 
Washington, Baltimore, Chicago, Boston, Broo- 
klyn, Buffalo y casi todas las medianas y pe- 
quenas ciudades del Oeste. La ciudad de Pi- 
ladelfia esta a la cabeza, entre todas las del 
mundo, con un total de doscientos veinte kilo- 
metros de calles pavimentadas con ladrillos. 



Esta es la forma economica del asfalto. Fal- 
ta espacio para una descripcion minuciosa y 
completa del mecanismo del proceso seguido en 
la fabricacion de estos bloques. Basta decir 
que el asfalto crudo, el mejor, es el extraido del 
inextinguible lago de Trinidad. Despues de 
refinado convenientemente y convertido en un 
cemento asfaltico, se mezcla en maquinas espe- 
ciales con la piedra trap partida, a una tempe- 
ratura de 150" C. A esta temperatura se some- 
te cada bloque a la tremenda presion de 180 to- 
neladas. Despues, un bano de agua los enfria 
gradualmente y quedan los bloques listos para 
ser transportados a cualquier distancia y usa- 
dos en cualquier dima. Esta es la gran ventaja 
del asfalto en esta forma, pues evita la necesi- 
dad de una planta en el mismo punto donde 
vaya a emplearse. Uno de los mejores bloques 
es el de marca •áHastings•â de New York. Su 
peso es de 16 libras y sus dimensiones de 
12 x 5 x 3 pulgadas, usandose la ultima en posi- 
cion vertical al pavimento. Para cubrir una 



yarda cuadrada se necesitan 21 bloques, de 
modo que 1.000 bloques cubriran48 yardas cua- 
dradas. E l  precio es de 55 a 60 pesos el millar. 

La  mejor fundacion para este material es la 
construida con hormigon hidraulico, pero tam- 
bien se construye el pavimento sobre una base 
bien consolidada de macudam, sirviendose de 
un cojin de arena o de un mortero de cemento 
para el asiento definitivo de los bloques. Para 
dar una idea de la generalizacion de este ado- 
quinado, se citarAn la ciudad de Greater New 
York, con 2.309.000 yardas cuadradas; Was- 
hington con 665.000; Toledo, Ohio, con 115.000; 
Baltimore, 296.000; Londres, 30,500; Bremen, 
10.500; Buenos Aires, 2.500; Caracas, 28.000; 
Mejico, 71.700; Habana, 50.140; Lima, 23.800, 
etc. En San Juan, (Puerto Rico), se esta en la 
actualidad, pavimentando con este material. 

Quizas alguien apunte que estos pavimen- 
tos de ladrillos y bloques de asfalto son resba- 
ladizos. No hay tal cosa. En el norte de Eu- 
ropa y de los Estados Unidos, con rudos invier- 
nos y altos edificios que apenas permiten que el 
sol brille sobre las calles, el resultado obtenido 
es excelente. 1 para mas confirmacion de lo 



expresado, ahi estan Caracas, Merida, Mejico, 
Habana y San Juan. 

Los mejores son los de marca •áU. S.•â de 
New York. Los bloques son de pino amarillo 
de Georgia, curados por el procedimiento cono- 
cido con el nombre de creo-resinate. A cada 
pie cubico se le inyectan 25 libras de una mez- 
cla de creo-resinate, que mata todo germen de 
decaimiento en la madera, haciendo de cada 
bloque un cuerpo duro, resistente, sanitario, 
elastico, incombustible. Las fibras se colocan 
verticales al pavimento, disminuyendo de ese 
modo el desgaste e imposibilitando el resba- 
lamiento. Las dimensiones del bloque son: 
8 x 3-k x 3 pulgadas, necesitandose 51 bloques 
para cubrir una yarda cuadrada; de modo que 
1.000 bloques cubriran casi 20 yardas cuadra- 
das de superficie de calle. El precio por millar 
es de 40 pesos. 

Todo el mundo sabe que Paris y Londres 
tienen estos pavimentos. En New York han 



pavimentado ultimamente con este material to- 
da la parte baja del gigante Broadway, cuyo 
trafico es superior a toda ponderacion. 

Esta clase de pavimentacion no esta tan 
generalizada como las arriba citadas, pero po- 
drian hacerse ensayos y de seguro que el resul- 
tado seria satisfactorio. Consiste en las mis- 
mas operaciones seguidas para la construccion 
de aceras. Preparada la base y bien consoli- 
dada, se le da el bombeo determinado de ante- 
mano, y que debe ser paralelo a la superficie 
final expuesta al trafico. Sobre esta base se 
extiende un afirmado de concreto de 5 pulgadas 
de espesor, en proporciones de 1: 24: 5 6 de 1: 
3: 6, que se consolida conforme a la curvatura 
ya mencionada. Encima de esta capa y antes 
de que haya fraguado 6 endurecido por com- 
pleto, se coloca un mortero de una pulgada de 
espesor y compuesto de una parte de cemento 
por una de arena. Esta capa final debe ser 



suave y perfectamente trabajada, para que el 
contacto con la inferior sea seguro y eficaz. 
Cuando la superficie esta convenientemente en- 
durecida, se <levantara•â con un flotador de 
corcho o de madera. 

Una yarda ci~bica de hormigcjn hidraulico 
cubrira 7 yardas cuadradas de pavimento de 5 
pulgadas de espesor. Empleando el sistema 
metrico y suponiendo un metro lineal de pavi- 
mento con solo 6 mettos de latitud entre las 
aceras, tendremos que esta superficie de 6 me- 
tros cuadrados, necesitara para la capa inferior 
de 13 centimetros y la superior de 2 S- centime- 
tros, las cantidades siguientes expresadas en 
barriles: 2.34 de cemento, 4.80 de arena y 7.40 
de piedra partida. El metro cuadrado de ma- 
teriales podra costar $2.50. Con la introduc- 
cion libre del cemento, los Municipios podran 
reducir notablemente esa cifra. 

Varias ciudades alemanas usan el hormi- 
g6n hidraulico en la pavimentacion de sus ca- 
lles. En Grenoble, Francia, este es el pavi- 
mento preferido. Piladelfia lo usa en sus calles 
estrechas. La ciudad de Richmond, Indiana, 
tiene todas sus calles higienizadas en esa forma. 



1 quien estas notas escribe pudo ver en Junio 
de 1908 excelentes tramos de calles en Santiago 
de Cuba y la Habana, construidos con este ma- 
terial. 

Ensayense, pues, en nuestras ciudades, estas 
diversas clases de pavimentaciones, y huyamos- 
le al anti-higienico, sucio, feo y asqueroso ma- 
cudam, con sus lodazales intransitables y su 
sequito de bacterias en alas de insufribles nu- 
bes de polvo. 



LAS CALLES DE LA CAPITAL. 

El <Listin Diario•â publica la siguiente ga- 
cetilla: 

<Cuatro millas de calles.-En breve vendra 
de los Estados Unidos una compania americana 
a emprender el arreglo de cuatro millas de ca- 
lles en esta capital, por cuenta del Ayuntamien- 
to, si bien el Gobierno es quien la hace venir y 
facilita los fondos para el costo de la obra. E l  
material a emplear sera, segun se nos informa, 
una mezcla de macadarn y asfalto para evitar 
que haya polvo, lo que garantiza la compania 
constructora•â. 



Yo nie he impuesto el deber de seguir aten- 
to a la obra de reconstruccion y embellecimien- 
to que desde hace algun tiempo ha emprendido 
plausiblemente el Municipio capitaleno. 

La ciudad del Ozama no es tan s61o la ca- 
pital, sino el cerebro de la Republica; y consi- 
dero un deber de conciencia nacional propen- 
der a la mejor presentacion posible del centro 
director del pais. 

Debe ser un empeno decidido de todas las 
principales ciudades dominicanas, la mejora y 
saneamiento de sus vias publicas; pero es a la 
ciudad capital a la que compete dirigir el mo- 
vimiento civilizador y debe ser ella la que mas 
progresos municipales ofrezca a la vista del 
extranjero que nos visita. 

Calles enlodadas 6 polvorientas no son la 
mejor recomendacion de una municipalidad que 
se precie de culta y civilizada. Luz electrica, 
monumentos y suntuosos edificios son una irri- 
sion si brillan y resplandecen junto a calles y 
avenidas en deplorable estado de ornato y sa- 
lubridad. 

La primera necesidad de una poblacion es 
el abastecimiento de agua potable suficiente: 



eso es lo perentorio y lo imprescindible. Ense- 
guida urge el saneamiento en todas sus varia- 
das ramificaciones. 

La correcta y sabia pavimentacion de calles, 
desde el punto de vista de la higiene y del con- 
fort, es una de las mas importantes obligaciones 
municipales. 

El  resultado obtenido con los arreglos efec- 
tuados en la capital no puede ser mas triste y 
desconsolador: lodo y polvo son los eternos 
avergonzadores de la Ciudad Primada. Yo as- 
piro a que la capital de la Republica no pre- 
sente vias maltrechas y enlodadas, sino las es- 
plendidas de las grandes ciudades. 

Abandonemos el macadam con sus lodazrt- 
les, sus huracanes de polvo y su cuantioso en- 
tretenimiento. Usemos mejores materia.lea, un 
tanto mas costosos, pero a la larga mas econo- 
micos y mas convenientes, por ser mas higieni- 
cos y mas presentables. 

E l  Ayuntamiento capitaleno invierte en el 
arreglo y mejora de sus calles la respetable su- 
ma de cuarenta mil pesos anuales. Bien puede, 
entonces, la capital de la Republica, iniciar el 
movimiento de las modernas pavimentaciones, 



vestirse de limpio y ofrecer, con mejores ma- 
teriales, hermosas vias publicas, resistentes, sa- 
nitarias y duraderas. 

El material a que hace referencia la gace- 
tilla arriba copiada, no respondera con la efi- 
cacia de los materiales que describi en otra 
ocasion. El  macadam asfaltico, que tambien 
llaman, aunque impropiarnente, macadam bitu- 
minoso, y cuyo nombre debia ser hormigon as- 
faltico, no llevara ventajas de economia, resis. 
tencia y conservacion, ni a los ladrillos repre- 
sados, ni a los bloques de asfalto, ni a los ado- 
quines de madera, ni al hormigon hidraulico. 

Las pavimentaciones con el inacadam as- 
faltico son muy recientes y no han tenido otro 
proposito que mejorar un tanto el macadam or- 
dinario. Los dos metodos mas seguidos en su 
construccion son el de Warren y el de Whinery, 
y solo se diferencian en la manera de aplicar el 
asfalto; pero sus desventajas son las mismas al 
compararlos con las otras clases de pavimenta- 
ciones- 

Refiriendose a esta metamorfosis del maca- 
dam dice el Profesor I ra  O. Baker, Catedratico 
de Ingenieria Civil de la Universidad de Illi- 



nois, miembro de la Sociedad Americana de 
Ingenieros Civiles, autor de varias y valiosisi- 
simas obras y una verdadera autoridad sobre 
pa.vimentos: •áEsta clase de material necesita la 
prueba del tiempo. Acabado de construir pre- 
senta una superficie aspera y cascajosa, la cual 
ofrece todas las caracteristicas del piso ordina- 
rio de piedra partida, 6 sea macadam, y ningu- 
na de las del pavimento de asfalto•â. 

Por otra parte, el asfalto al mezclarse con 
el macadam solo contribuye a hacerlo menos 
polvoriento, lo mismo que el alquitran y sus 
congeneres; pero no contribuye a darle una gran 
solidez, ni reduce, siquiera en un veinticinco 
por ciento, el valor de los entretenimientos. 

Por estas razones debe la ciudad capital 
urbanizar sus calles con una clase de pavimen- 
tacion que satisfaga el mayor numero de exi- 
gencias. 

E l  ladrillo represado •áMack~,  de Filadelfia, 
es un admirable sustituto del asqueroso y antie- 
conomico macadam. Los doscientos veinte k i -  
lometros de calles que tiene aquella ciudad nor- 
teamericana pavimentadas con ese material, so- 
portando un recio trhfico durante prolongados 



anos, son una deinostracion incontrovertible de 
la excelencia de dichos ladrillos. Estos son 
verdaderos bloques vitrificados, duros, lisos, 
resistentes y sanitarios. Las ciudades de Me- 
jico los prefieren a cualquier otro material y el 
ano proximo pasado se emplearon varios milla- 
res en el arreglo definitivo de las calles de Co- 
lon y Panama. 

Las calles Separacion y Comercio son las 
dos principales arterias de la ciudad capital y 
la longitud de cada una de ellas es alrededor de 
un kilometro. Pareceme que sus latitudes en- 
tre aceras es de unos siete metros. Estos 7.000 
metros cuadrados de superficie requeririan 350 
millares de bloques vitrificados, cuyo costo no 
excederia de $8.000. La arena para el asiento 
de los bloques, el cemento para las juntas y la 
obra de mano no elevarian a mas de $13.000 el 
costo total de una de las calles mencionadas. 
Esta suma no es alarmante si se consideran los 
inconvenientes del macadam ordinario y del 
macadam asfaltico, con los frecuentes desem- 
bolsos originados por un constante entreteni- 
miento. 

Ya se ha visto practicamente la verdadera 



calamidad que resulta con la macadamizacion 
de nuestras vias. Pues bien, el macadam as- 
faltico no resolveria satisfactoriamente el pro- 
blema, desde los puntos de vista de la conzodz- 
dad, de la estabilidad y de la higiene. 

Sin el prurito de una oposicion sistematica 
y por el contrario, con ansias muy vivas de que 
la ciudad del Ozama se modernice en un par de 
dias, creo que la introduccion de una compania 
extranjera para la simple pavimentacion de las 
calles, es, hasta cierto punto, desdoroso para la 
ciudad, para los facultativos que en ella residen 
y aun para el pais entero. Ademas-y refirien- 
dome al costo-el macadam asfaltico cuesta en 
los Estados Unidos el doble del macadam ordi- 
nario; y no podria construirse aqui, sino aumen- 
tando un tanto por ciento considerable respecto 
de aquel precio, amen de lo que irrogaria el 
traslado del personal que se hiciere cargo de la 
ejecucion de la obra.. 

La preparacion del asfalto en su mezcla 
con el macadam es una operacion delicada y 
costosa; y a esto debe agregarse que esta clase 
de pavimentacion no es la ideal, imiversalmen- 
te seguida en las grandes ciudades. 



Los materiales mejor apropiados para las 
ciudades de la Republica, los de reconocida 
eficacia y facil manipulaciGn, son los ya men- 
cionados: el ladrillo vitrificado, el bloque de 
asfalto, el adoquin de madera y el hormigon 
hidraulico. Los tres primeros vienen listos del 
exterior a un costo moderado, y en cuanto al  
ultimo solo es necesario laintroduccion del ce- 
mento. 

L a  Capital cuenta con un personal •’aculta- 
tivo, idoneo para cualquier trabajo en el ramo 
de las obras publicas, gubernativas o municipa- 
les. Los ingenieros senores Jansen, Garcia 
Mella, Baez, Soler, Gomez Pintado y Al•’onse- 
ca, harian estos u otros trabajos con competen- 
te  direccion tecnica y con verdadero amor de 
dominicanos. 

L a  sabia y economica urbanizacion de las 
calles capitalenas no es obra de titanes. Es  
deber del Municipio y del Gobierno asear, her- 
mosear la Ciudad Primada, cerebro de la Kepu- 
blica, orgullo de todos. 



LA CALZADA DEL CARIBE. 

Sabemos que hay cien barriles de cemento 
en deposito y gran cantidad de piedra partida 
para continuar los trabajos del Parque en cons- 
truccion, frente a la Comandancia de Armas. 

Publico y notorio es que el objeto principali- 
simo de la obra fue sanear esa parte de la po- 
blacion, que ya era intransitable por haberse 
convertido en un horroroso pantano. Este pro- 
posito ha sido coronado con exito y merece los 
mejores elogios. 

Pero venimos a apuntar una idea, esperan- 
do que encontrara eco simpatico en el seno de 



la Junta de Ornato. Hay que convenir forzo- 
samente en que ese no es el mejor sitio para un 
Parque de recreo, por las siguientes razones: 

En primer termino, esta muy inmediato al 
Parque Salvador. Macoris no tiene todavia 
6.000 habitantes y cuando alcance a 15.000 o 
20.000, sus plazas de recreo tendrian que estar 
localizadas a medio kilometro de distancia unas 
de otras, por lo menos. 

En segundo lugar, mientras permanezca la 
Comandancia de Armas en el sitio que ocupa 
en la actualidad, no sera seguramente el par- 
que en construccioii, el paseo ideal de una po- 
blacion docil, pacifica y laboriosa. 

1 en tercer lugar, las condiciones higieni- 
cas de los alrededores son las peores, y consti- 
tuyen la verdadera pesadilla de la dama pulcra 
y delicada que llamamos Salud Publica. 

Un parque de recreo para damas y ninos, a 
cincuenta pies de una cienaga malsana y pesti- 
lente, no es lo que manda y ordena la Higiene. 
Esta se complace a la vista de lugares secos, 
sanamente ventilados. 1 en el parque en cons- 
truccion se respira hoy y se respirara durante 
varios anos por venir, una atmosfera cargada 



de miasmas venenosos, capaces de destruir el 
mas robusto y perfecto pulmon. 

Asi, pues, no seria prudente, por no entrar 
en las jurisdicciones de la Higiene ni del Orna- 
to, que se gastaren fuertes sumas de .dinero en 
un sitio inadecuado para el fin que se persigue. 

 cual seria, entonces, el mejor lugar para 
invertir esos fondos en provecho de la salud de 
las familias y del riente porvenir de la ciudad? 

De antano hemos venido los macorisanos 
desdenando lo mejor y haciendo caso omiso de 
lo mas bello: 

A la orilla del Mar Caribe, siguiendo to- 
das las sinuosidades de la costa con una longi- 
tud aproximada de dos kilometros, desde la 
Punta del Vigia hasta el coca1 de Mendoza, la 
Naturaleza nos ha trazado el mas bello y el mas 
higienico de los paseos. Constriiyendo una 
calzada de seis a siete metros de latitud a lo 
largo de la costa, sin recurrir a muros costosos 
e innecesarios; utilizando tan solo el terraplen 
natural que se ha formado 6 la orilla del mal- 
pay y siguiendo todas sus curvas, tendriamos el 
mejor paseo de la Repiiblica, mejor situado y 
mas bello que el famoso Malecon de la Habana. 



Este paseo nuestro, que podriamos llamar 
la Calzada del Caribe, es una obra no solamente 
digna de la atencion de una Junta de Ornato, 
sino de la de un Ayuntamiento bien inspirado. 
Seria la famosa calzada, con sus uveros, palme- 
ras y laureles, su incesante brisa yodada y su 
incomparable panorama, el mas envidiable de 
los paseos; concurrido diariamente por nuestras 
familias y por las escuelas de ambos sexos, en 
las tardes, a la salida de clases, a respirar el 
puro aire marino y a vigorizar los pulmones, 
cansados con la afanosa tarea diaria. 

jCuan necesitados estan nuestros ninos, 
madres, esposas y hermanas, del aire sano, 
verdaderamente vivificador que viene del mar 
cargado de yodo! 

No cabe duda de que vivimos en una at- 
mosfera contaminada por las emanaciones de 
nuestros patios insalubres y de nuestras ciena- 
gas pestilentes. INCUESTIONABLEMENTE NUESTRA 

PRIMERA OBLIMCION ES LA DE SANEAR NUESTRAS 

CASAS Y NUESTRAS CIBNAGAS Y ABASTECER DE AGUA 

POTABLE LA POBLACI~N: ESO ES LO PRUDENTE, LO 

CORRECTO, LO INAPLAZABLE, LO IMPRESCINDIBLE. 

Pero si queremos parques de recreo, si tene- 



mos una Junta de Ornato con cemento y dinero 
para la obra, no cometamos el grave error de 
gastarlos inutilmente. Apliquemos esos recur- 
sos a la construccion del gran paseo del porve- 
nir, que respondera admirablemente a las futu- 
ras exigencias del Macoris que se ensancha, 
que se engrandece y que se civiliza. 

La Calzada del Caribe, construida sin 
grandes erognciones, poco a poco y por tramos 
de 300 a 400 metros anuales, constituiria para 
1916 el mejor de los paseos de las Antillas. Con 
la introduccion libre del cemento y con atina- 
das economias, el precio no podra exceder de 
$1.25 a$1.50 por nietro cuadrado. 

La parte sur de la poblacion es la mas sana,. 
La Calzada del Caribe haria el milagro de le- 
vantar el Macoris moderno sobre un ensanche 
seco, bien ventilado e higienico. 

La Junta de Ornato debia tomar en consi- 
deracion la idea que, con la mejor buena fe, 
dejamos apuntada. Compuesta, como lo esta, 
por individuos entusiastas y bienintencionados, 
no dudamos que, apartandose de pueriles con- 
sideraciones, se convencera del error de con- 
tinuar el parque en construccion frente a la 



Comandancia de Armas. Ese sitio parece lla- 
mado a servir de plaza para paradas militares, 
si la Comandancia continua en su sitio actiial; 6 
para levantar alli una Plaza de Mercado bien 
espaciosa y con todas las comodidades requeri- 
das, cuando se hayan saneado las cienagas ve- 
cinas. 

Las personas verdaderamente progresistas 
y entusiastas deben darle forma a esta idea qne 
acabamos de esbozar, imprimiendole un podero- 
so empuje al ensanche de la poblacion y con- 
tribuyendo excelentemente a la mejor salud de 
sus habitantes. 



CARRETERAS. 

Tercera y iilfima parfe de una conferencia pronunciada 

e n  e l  "Ateneo de Macoris." 

Pero las piedras calizas que han venido usan- 
dose en la mejora de las calles de San Pedro de 
Macoris y de la ciudad Capital, son absolutamew 
te in,servibles para el uso a que se las destina. Son 
verdaderas calizas tiernas que no alcanzaron 
una cristalizacion suficiente, y que se desinte- 
gran con las cargas que el trafico las hace so- 
portar. 

Es un crimen, un horrendo crimen, el que 
han venido cometiendo nuestros Ayuntamien- 



tos, en la construccion de nuestras vias urba- 
nas, con calizas tiernas y caliche deleznable. 
Basta una simple llovizna para que la poblacion 
sea un inmenso lodazal inmundo. Basta una 
tenue rafaga de viento para que el polvo se le- 
vante en nubes arremolinadas, invada y ensu- 
cie los establecimientos y los hogares, y lleve a 
nuestros pulmones, a los pulmones de miles de 
criaturas debiles, el germen asesino de tremen- 
das y terribles afecciones. . . 

Para que no se hiera mortalmente a la sa- 
lud del pueblo, para que la Higiene Publica no 
sufra horriblemente, se hace necesario e impres- 
cindible que nuestros Ayuntamientos empleen 
en la pavimentacion de nuestras calles, los ma- 
teriales que he recomendado y discutido tantas 
veces en la prensa periodica. 

El  ladrillo vitrificado, duro, liso y resisten- 
te; el adoquin de madera, creosado, sordo, elas- 
tico, impermeable e incombustible; el bloque de 
asfalto, solido, de agradable aspecto y sanita- 
rio; el hormigon hidraulico, de grandes venta- 
jas economicas, he ahi los materiales que he 
venido pregonando y que urge iniciar en nues- 
tras ciudades, si es que queremos sanearnos y 



reducir la elevada cifra de mortalidad, que es 
causa de espanto y descredito, dentro y fuera 
de la Republica. 

Todas las ciudades medianamente civiliza- 
das han emprendido, desde hace mucho tiem- 
po, la urbanizacion de sus calles y avenidas con 
los materiales ya citados, dejando la' piedra 
partida para el uso exclusivo de los afirmados 
de las carreteras y caminos vecinales. Sin- 
embargo, en los estados del centro y del Oeste 
de los EE. UU., en localidades donde la piedra 
de buena calidad es escasa, y por lo tanto muy 
costosa, los municipios y los gobiernos de cada 
departamento, vienen usando, con marcada 
economia, el ladrillo vitrificado en la pnvimen- 
tacion de sus carreteras. Los estados de Illinois 
y de Ohio, son los que mayor numero de millas 
han construido con ese material. 

Nosotros, si tenemos el derecho de pedir y 
exigir que nos modernicen nuestras vias ur- 
banas con materiales que no sean eternas ame- 
nazas para la salud publica, no podemos, no 
debemos aspirar a que en la construccion de 
las carreteras que necesitamos, se emplee otro 
material que no sea la piedra partida. 



La Republica puede construir sus carre- 
teras macadamixadas a un costo que no tendra 
para que exceder de $ 7.000 el kilometro. Na- 
turalmente, habra localidades en donde las coii- 
diciones topograficas de la region eleven a 
$10.000 u $11.000 el kilometro. Habra otros 
sitios de muy pocos desmontes y sencillos terra- 
plenes; pero en donde el material de construc- 
cion sea muy escaso y su transporte desde lar- 
ga distancia eleva consideramente el costo total 
de la via. 

De todos modos, lo que el pais necesita, lo 
que el alma nacional esta pidiendo h grandes 
gritos, es la construccion ordenada, metodica y 
cientifica de buenas y duraderas carreteras, que 
realicen el ideal sonado y que respondan exce- 
lentemente a las grandes necesidades de la Re- 
puplica. 

pretendera on los tiempos que co- 
rremos oscurecer y negar la utilidad e impor- 
tancia de los buenos caminos? 

<Las carreteras disminuyen el costo de 
los transportes; 

Las carreteras favorecen los cultivos, dan- 



dole a las cosechas mejores oportunidades para 
su conduccion a los mercados; 

Las carreteras permiten que los frutos sean 
conducidos a la venta cuando los precios son 
mas ventajosos, e impiden las ruicas de las 
cosechas consistentes de frutos faciles a pere- 
cer por su pronta e inmediata descomposicion; 

Las carreteras permiten una buena comu- 
nicacion entre los miembros de la comunidad 
rural, y entre los de la rural y la urbana: este 
beneficio es importantisimo, sobre todo en un 
pais cuyo gobierno es republicano; 

Las carreteras facilitan el establecimiento 
y consolidacion de las escuelas rurales, mejo- 
rando notablemente su economia y eficacia: este 
beneficio es incalculable para el desarrollo in- 
telectual de las generaciones venideras; 

Las carreteras facilitan la distribucion de la 
correspondencia por los campos, contribuyendo 
poderosamente al mejoramiento de las condi; 
ciones sociales e intelectuales de la poblacion 
rural•â. 

Ssria prolijo enumerar detalladamente las 
multiples y variadas ventajas que deriba un 
pais de un buen sistema de caminos carreteros. 



Desde antes de Jesus Cristo hasta nuestros dias, 
todas las naciones que se precian de civilizadas 
han consagrado tiempo, dinero y energias a la 
construccion de caminos, para los efectos de 
una economica y rapida comunicacion. 

La  Republica Dominicana ha permanecido 
indiferente e inactiva!. . . . Da lastima decirlo, 
le duele al corazon, el alma se llena de honda y 
amarga tristeza, al pensar que este pais, cuna y 
corazon de las Americas, posee todavia las mis- 
mas trillas y las mismas brechas que abrieron 
los indigenas y que utilizaron los primitivos 
colonizadores, hace mis  de cuatrocientos anos!. . 

que surjimos a la vida independiente 
si no fue para gozar de las prerrogativas de la 
civilizacion?. . . 

ventura puede llamarse civilizado un 
pais que solo cuenta con caminos intransitables, 
verdaderamente imposibles, cuajados de ba- 
ches y repletos de lodo?. . . 

Hace sesenta y cinco anos que esta amada 
y desventurada tierra surjio a la vida de la  Li- 
bertad, y .  . . . /verguenza du decirlo!. . . . hace 
sesenta y cinco afios que vivimos dentro del lo- 
do!. . . 



Emprended cualquiera de vosotros la mar- 
cha que querais: dirijios hacia el Norte, hacia 
el Este, hacia el Oeste de la Republica, y por 
donde quiera que guieis vuestra cabalgadura, 
encontrareis inevitablemente lodazales inmen- 
sos, baches profundos, que no son otra cosa que 
signos y pruebas irrefutables de nuestra incuria, 
de nuestro cinismo y de nuestro atrazo! 

Las carreteras constituyen, por decirlo asi, 
el termometro de la civilizacion de los pueblos. 
Francia, Inglaterra., Alemania, Suiza y Estados 
Unidos son los paises que mejores y mayor 
numero de carreteras ofrecen a sus habitan- 
tes, y son ellos los porta-estandartes de la ci- 
vilizacion del mundo. Santo Domingo no tie- 
ne carreteras, de manera que la civilizacion 
nuestra queda casi reducida a la ultima ex- 
presion. 

Un celebrado pensador ingles afirma: •áSi 
una. comunidad permanece estancada y en un 
estado de verdadero atrazo, la condicion de sus 
caminos indicara el hecho indefectiblemente; si 
no tiene buenos caminos en absoluto, entonces 
hay que convenir en que es una comunidad tor- 
pe y salvaje>. 



hemos hecho desde el 1844, ano glo- 
rioso de nuestra independencia, hasta. el dia de 
hoy? Sesenta y cinco anos perdidos miserable- 
mente para la civilizacion. . . 

Hemos desangrado la Republica, hemos di- 
lapidado los dineros de la hacienda, hemos sido 
unos holgazanes, unos mentec.atos y.unos revol- 
tosos, y con la mayor y mas cinica desfachatez, 
nos presentamos ante la Humanidad que nos 
contempla, sucios y cubiertos de lodo por todas 
partes! 

Nuestros gobiernos siempre han 1uc.hado y 
desplegado grandes enerjias para sostenerse en 
el poder y malbaratar las rentas del pais, pero 
nunca tuvieron verguenza para satisfacerle al 
pueblo sus grandes necesidades. 

Al hablar en este sentido y hacer estas 
amargas y dolorosas consideraciones, he queri- 
do referirme a todos los Gobiernos en conjunto 
y a ninguno en particular. Todos son igual- 
mente culpables. El actual Gobierno, necesa- 
rio es decirlo, ha roto la criminal incuria y ha 
dado comienzo a los trabajos de la carretera a, 

San Cristobal, cuyos primeros tramos estan 
construyendose en la actualidad. Esto es myy 



halagador y podemos decir que ya hemos em- 
pezado a civilizarnos. 

Es verdaderamente vergonzoso que un pais 
esencialmente agricola como el nuestro, no 
cuente con buenas vias de comunicacion. La 
Agricultura es la principal fuente de riqueza 
publica, y no es posible que el pais prospere sin 
vias de transporte, comodas y baratas. 

El agricultor dominicano esta llamado a 
languidecer y a reducirse a la inaccion, porque 
nada consigue con tumbar montes virgenes y 
depositar la simiente en el supco, si los frutos 
han de perecer por falta de un camino facil y 
comodo parala conduccion; 6 por razon de que 
el transporte por las brechas actuales es dificil, 
molesto, tardio y ruinoso desde el punto de vis- 
ta economi'co. 

La conduccioa a lomo de caballo de un 
quintal de cacao desde Hatomayor a esta pla- 
za, una distancia de 30 millas, cuesta al re- 
dedor de $ 1, y ese mismo quintal de ca- 
cao es conducido a New York, una distancia de 
1.500 millas, por solo 25 centavos! 

La falta de carreteras ha estacionado nues- 
tra agricultura y nuestras industrias. 



La falta de carreteras ha contribuido po- 
derosamente, a que se retarde de una manera 
indefinida la obra de colonizacion que todos 
anhelamos. 

La falta de carreteras nos averguenza y 
nos humilla de tal modo, que casi moririarnos 
de hambre, si los vapores que anclan en nues- 
tros puertos, no nos trajeran el arroz, las habi- 
chuelas, las mantecas, las carnes y las papas, 
los ajos y las cebollas, que diariamente consu- 
mimos con la mayor indiferencia, sin pensar 
que comprandole. al extranjero esos articulos 
de primera necesidad, labramos nuestra propia 
fama de holgazanes y nos convertimos en voce- 
ros de nuestro propio descredito y nuestra pro- 
pia deshonra!. . . 

Triste, infortunado pueblo, con 60.000 ki- 
lometros cuadrados de terrenos aptos para toda 
clase de cultivos, de condiciones climatologicas 
envidiables, llamado a perecer de hambre o a 
esperar que el <arroz extranjero atraviese tres 
oceanos anchurosos y las papas centenares de 
millas, antes de verlos arribar a nuestras pla- 
yas•â. 

Si queremos salvarnos, si aspiramos a al- 



canzar un grado humilde de civilizacion, fuerza 
es que construyamos carreteras. Digo carrete- 
ras yno  digo ferrocarriles, no porque me opon- 
ga al establecimiento de las vias ferreas, sino 
porque considero que las primeras convienen 
mas a nuestro pais esencialmente agricola, y 
porque en puridad de verdad, la carretera le 
lleva sus ventajas al ferrocarril. 

Las paralelas de acero solo ofrecen trafico 
expedito a los trenes de la empresa; la cinta de 
piedra de la carretera ofrece el mismo trafico 
expedito a toda clase de carruajes. 

El ferrocarril tiene su tarifa para el trans- 
porte de los frutos y de las mercaderias; la ca- 
rretera esta libremente abierta para todos los 
recursos y todas las fortunas. 

El ferrocarril tiene sus horas senaladas y 
su itinerario fijo; la carretera esta franca a cual- 
quier hora del dia 6 de la noche. 

El  ferrocarril va en marcha obligada de 
estacion en estacion; la carretera va de puerta 
en puerta, de hoga,r en hogar, y cualquier punto 
de ella es un excelente paraje. 

Ahora bien: el ferrocarril tiene una sola 
ventaja sobre la carretera, y es la mayor velo- 



cidad de la marcha y por tanto la reduccion del 
tiempo empleado en los transportes; pero el 
ferrocarril ha de vivir y prosperar a costa del 
camino carretero, pues no pudiendo llegar a to- 
dos los lugares en busca de frutos y productos 
industriales, forzoso es que la carretera sea la 
via que le anteceda y le ayude eficazmente en la 
realizacion de esos mismos transportes. 

Si lo que el pais requiere es un buen siste- 
ma de caminos que proteja y salve nuestra agri- 
cultura, nuestras industrias y nuestro comercio, 
dque debe hacerse para la efectividad de tales 
obras?  que debe hacerse para que la Repu- 
blica se entregue a la labor honrada de cons- 
truir y atender a sus vias de comixnicacion in- 
terior? 

Somos poseedores de billones y mas billo- 
nes de toneladas de piedras, necesarias para el 
fin que perseguimos; dinero lo ha habido siempre, 
porque si no lo hubieramos tenido, no hubie- 
ran asolado al pais tantas revoluciones y tantos 
desafueros; pero lo que nos hace notable falta, 
lo que necesitamos urgentemente, no es tan solo 
toneladas y mas toneladas de piedras, ni miles 
y mas miles de pesos; sino una libra, una sola 



libra de VERGUENZA, cristalizada en un proposito 
firme y definido de realizar la obra. 

Con esta pequena cantidad de articulo tan 
valioso, puesta en actividad honrada y patrio- 
tica, la Republica se transformaria en 20 o 25 
anos. 

Pensad que del 1844 al dia de hoy han 
transcurrido 65 anos, mas de dos. generaciones, 
y pensad, que grado de civilizacion hubiera al- 
canzado el pais si nuestros Gobiernos hubieran 
dedicado todas sus enerjias y todos sus desve- 
los en la constriiccion de buenos caminos, que 
permitieran la comunicacion rapida, comoda y 
barata por todo el territorio nacional. 

Si nuestros Gobiernos, ano por ano, hubie- 
ran empleado 10.000 o 20.000 hombres en la 
construccion y entretenimiento de carreteras, 
la Republica no estuviera en completo descre- 
dito por el vendaba1 de las revoluciones que la 
han aniquilado; y la agricultura, esa ciencia que 
ama y acaricia la madre tierra, y las industrias, 
factores d e  toda civiliaacion, hubieran adquiri- 
do un alto grado de desarrollo, y la prosperidad 
hubiera desparramado sus bienes por todo el 
suelo nacionaly gozariamos en el exterior de la 



unica fama a que debe aspirar un pueblo: la de 
ser trabajador, prudente y honrado! 

En la <Gaceta Oficial. corre inserta la 
Ley de Caminos votada por el Congreso Nacio- 
nal en Junio de 1906. En nuestra asendereada 
vida politica no hemos hecho otra cosa que 
crear leyes y mas leyes; pero muy raras veces 
ha producido el Alto Cuerpo Legislativo de la 
Republica, una igual a la Ley de Caminos de- 
cretada en 1906. Es una ley buena, importan- 
tisima, patrihtica y civilizadora; pero s61o ha 
bastado que la adornen todas esas excelencias 
para que no sea mas que letra muerta, para que 
no se cumplan sus ordenanzas y se le relegue al 
olvido torpe, cinico y criminal. 

El articulo 19 de la referida Ley, dice asi: 
a Los Ayuntamientos cobraranta cada habitante 
B de la Republica, varon de 18 anos de edad a lo 
•â menos, y de 60 anos a lo mas, una prestacion . de un dia de trabajo cada tres meses. Cada . dia de trabajo sera de ocho horas. Queda a . opcion de cada habitante, trabajarlo perso- . nalmente, 6 pagarlo en efectivo a razon de 
•â 25 centavos oro por cada dia que le corres- . ponda ., 



Esto es eminentemente practico, justo, pa- 
triotico y civilizador; pero por eso mismo no se 
cumple, por eso mismo es letra muerta. 

Hace unos cuatro anos que esta gravada la 
produccion de azucares con un impuesto de me- 
dio centavo por cada quintal, para atender a 
la construccion y entretenimiento de carre- 
teras. La Provincia de San Pedro de Maco- 
ris elabora anualmente la cantidad aproximada 
1.800.000 quintales de azi~car; y el impuesto 
produce la suma de $9.000 anuales, que en cua- 
tro anos ha alcanzado a la respetable suma de 
$ 36.000. 

Para dejar satisfecha la aspiracion de la 
conciencia nacional, y proceder correctamen- 
te a la realizacion de esta gran necesidad de la 
Repiiblica, urge el establecimiento inme.diato de 
una <Oficina de Caminos Publicos~, bajo los 
auspicios del Departamento de Fomento y Co- 
municaciones, con un personal tecnico compe- 
tente, compuesto de un Ingeniero Director y de 
cuatro 6 cinco Ingenieros auxiliares, que se en- 
treguen a la importante y necesaria labor de 
estudiar la topografia del pais, levantar los pla- 
nos correspondientes y trazar las lineas que han 



de servir de ejes a las futuras carreteras domi- 
nicanas. 

Urge llevar a cabo con premura el cum- 
plimiento de nuestra Ley de Caminos, obligar a 
la ciudadania a la prestacion personal, aplicar 
religiosamente al fin para que fue creado el me- 
dio centavo por quintal de a.zucar; celebrar reu- 
niones serias y formales, convocando a todos los 
agricultores y criadores, hacerlos contribuir a 
la medida de sus recursos, despertando el inte- 
res y levantando el entusiasmo; nombrar Jun-. 
tas de Caminos con capacidad y poderes para la 
aplicacioii honrada de los fondos, y trabajar 
con un tezon y una fe inquebrantables hasta 
dejar cumplido uno de los grandes requisitos 
necesarios de la civilizacion. 

Trabajando asi cada una de las Provincias 
y combinando sus esfuerzos y dirijiendolos al 
mismo fin, pronto entraria. la Republica en la 
via ancha y benefica de la paz, de1 orden y del 
trabajo, y la agricultura y las industrias pros- 
perarian asombrosamente. 

Echemos una ojeada de dolor hacia el pa- 
sado, convengamos en que hemos sido unos 
grandes necios al perder lastimosamente sesen- 



ticinco anos que pudimos emplear en la realiza- 
cion de obras utiles y salvadoras, y construya- 
mos con voluntad y enerjica decision, las carre- 
teras que tanto necesitamos, por donde ha de 
circular la sangre de la Republica, convertida 
en frutos agricolas y en productos industriales. 
Solo asi habremos cumplido con un deber del 
patriotismo, desarrollando la riqueza piiblica 
nacional y avanzando resueltamente en el cam- 
po hermoso de la Civilizacion y del Progreso!. . . 





CANAL DE PANAMA. 

Colon buscaba un camino hacia la. India. 
En su ultimo viaje descubrio el Istmo de Pana- 
ma. Probo establecerse cerca de la ciudad que 
hoy lleva su nombre y los indigenas se lo im- 
pidieron. Al volver a Espana, la muerte le sor- 
prende sin haber sonado siquiera, que lo que 
sus pies habian hollado era una estrecha cinta 
de tierra que une a dos vastos continentes, y 
que habia estado a una distancia de 48 millas de 
un grande oceano, casi tres veces mas ancho 
que el que mecio sus debiles carabelas. 



Para los ilustres navegantes que continua- 
ron la obra de desciibrimientos prodigiosamen- 
te iniciada por el insigne Genoves, la linea de 
la costa del Caribe constituia una especie de 
intrincado laberinto, que inevitablemente los 
conducia al Istmo. En 1508 se establecieron 
los primeros espanoles y pronto supieron de la- 
bios aborigenes que hacia el Oeste habia un in- 
menso mar. Esta revelacion trajo como conse- 
cuencia inmediata la expedicion del inmortal 
Balboa en 1513 y el descubrimiento del Pacifico. 

Las expediciones realizadas para encon- 
trar una abertura que estableciera la comuni- 
cacion de un oceano con otro, tropezaban por 
todas partes con la barrera infranqueable del 
Istmo. 1 entonces se concibio la idea de una 
via artificial para la comunicacion interoceani- 
ca. Los primeros estudios se hicieron en 1520 
de orden de Carlos V, y la ruta que se sigue hoy 
en la construccion. del Canal, salvo pequenas 
carianies, es, pructicamente, la m i m a  qae de- 
terminaron los espanoles en aquel entonces. 

El trabajo de los conquistadores s61o pro- 
dujo la construccion del Camino del Rey al tra- 
ves del Istmo, que durante tres siglos Pue la 



gran via del oro y de las tantas riquezas del Pe- 
ru y otros paises suramericanos. Repetidas ve- 
ces se discutio el proyecto del Canal, pero los 
espanoles nunca excavaron un metro cubico de 
tierra. Cuando los paises suramericanos con- 
quistaron su independencia y se constituyeron 
en republicas, varios proyectos recorrieron la 
faz de Europa y los Estados Unidos. El des- 
cubrimiento de las minas de oro de Califor- 
nia en 1849, convirtio otra vez al Camino Real 
de Panama en la gran via del oro y di6 origen 
al establecimiento del Ferrocarril del Istmo, 
abierto al servicio en 1855. 

El  proyecto adquirio verdadera forma prac- 
tica en 1879, cuando la Compania francesa del 
canal obtuvo una concesion de parte del Go- 
bierno de Colombia y dio principio a las prime- 
ras excavaciones. Diez anos mas tarde. la com- 
pania suspende sus trabajos y una nueva corn- 
pania se inicia y al. poco tiempo tambien fra- 
casa. 

Solamente hace seis anos que el Gobierno 
de los Estados Unidos, habiendo comprendido 
la gran necesidad de una rapida comunicacion 
interoceanica, y previendo que las negociacio- 



nes con el Gobierno de Colombia darian mar- 
gen a grandes tardanzas, puesto que este no 
iba a desoir la voz del patriotismo, trama la 
revolucion separatista, ayuda visiblemente a 
Panama; y el mundo, asombrado, con los ojos 
abiertos, es testigo de la rapida aparicion de 
una nueva nacionalidad, aparicion la mas inso- 
lita que jamas vieron los hombres. 

Comprados los derechos a la Compania 
francesa por la suma de $40.000,000, los Esta- 
dos Unidos pagan al recien constituido Gobier- 
no Panameno la cantidad de $10.000.000 y 
arriendan u perpetuidad, con un desembolso de 
$250.000 anuales, una faja de tierra-la Zona 
del Canal-de 10 millas de ancho por 48 mi- 
llas de largo y que se extiende al traves del 
Istmo, de oceano a oceano. 

Un. cuerpo internacional de Ingenieros con- 
sultores fue enviado al Istmo, para que des- 
pues de un examen detenido y concienzudo de 
la obra en proyecto, rindiera un informe tecni- 
co relativo al sistema de construccion que de- 
bia adoptarse. 

La mayoria de los Ingenieros recomendo 
la construccion a nivel de los oceanos, pero el 



Congreso de la Union adopto el sistema de 
esclusas en 1906. 

Lo recomendado por el cuerpo de exper- 
tos era la via comoda y natura.1, que converti- 
ria al Istmo en un perfecto estrecho, verdade- 
ro brazo comunicante de los dos oceanos; mas la 
gigante obra del Canal se comenzo y continua 
tesoneramente, levantando grandes esclusas y 
atrevidas represas, para formar un extenso lago 
artificial por encima del nivel de los mares. 

La ciclopea obra del Canal, tal como se 
construye en la actualidad, puede dividirse en 
tres secciones: 

(a) La Seccion del Atlantico, con un pe- 
queno canal a partir de la costa y que recibe 
las aguas del Caribe hasta una distancia de 6 
millas tierra adentro, mas un lago artificial de 
24 millas de largo, obteniendo por la represa de 
Gatun sobre el rio Chagres;. 



(b) La  seccion central o corte de la Cule- 
bra, gran zanja a traves de las montanas, con 
9 millas de largo y 300 pies de latitud en el 
fondo; y 

(c) La seccion del Pacifico, un pequeno la- 
go entre Pedro Miguel y Miraflores, con repre- 
sas y esclusas sobre el rio Grande', mris un ca- 
nal semejante al del Atlantico y que recibe las 
aguas del Pacifico unas 8 millas tierra adentro. 

De este 1ad.o del Atlantico y a partir de la 
costa, las monta.nas se levantan gradualmente 
hasta una distancia de 35 millas con una altura 
media de 500 pies. La pendiente opuesta tie- 
ne una distancia de 13 millas hasta la costa del 
Pacifico. Como se ve, la linea divisoria de la 
cordillera, que establece las dos vertientes, no 
esta en el mismo centro del Istmo Panameno. 
Un sitio sobre esta linea marcaba originaria- 
mente una hondonada cerca de Culebra, de 
una altura de 350 pies sobre el nivel del mar, y 
es aqui donde se practica la mas estupenda 
de las egcavaciones realizadas en el mundo. 

El  rio Chagres forma un extenso valle ro- 
deado de hileras de montanas que converjen a 
un punto imediato a Gatun, a 6 millas de la cos- 



ta atlantica. En este punto de aparente convef- 
jencia de las montanas, la naturaleza trazo una 
hondonada de milla y media de latitud, por 
cuyo centro corren 'las aguas del rio. El  rio 
Grande, del lado del Pacifico, cuyo caudal de 
aguas es mucho mas reducido que el del rio 
Chagres, se desliza tambien por entre un valle 
casi circulado de montanas. Entre los dos 
rios, separandolos, se levanta la altura de la 
Culebra. 

Construida a traves del Chagres y en la 
concavidad de Gatun, la enorme represa, sui- 
generis en los anales de la ingenieria, quedara 
formado un gran lago de unas 164 millas cua- 
dradas de extension y a una a,ltura de 85 pies 
sobre el nivel del mar. Identico objeto se con- 
seguira del lado del Pacifico represando el rio 
Grande en Pedro Miguel y en Mirailores. 

Con el imprescindible fin de que las aguas 
del embalse del Chagres lleguen hasta Pedro 
Miguel, se avanzan energicamente los trabajos 
del corte de la Culebra, cuyas excavaciones han 
traido la atencion del mundo, por la magnitud 
de la obra y el empuje titanico del hombre, cria- 
tura temeraria y tenaz, que hiende una cresta 



al planeta modificando a su antojo la creacion 
de Dios. 

Este gran lago, con su estrecho de la Cu- 
lebra, constituira el verdadero canal sobre el ni- 
vel de los oceanos. Para comunicarlo con los 
dos pequenos canales excavados en las respec- 
tivas costas a nivel de los mares, se construira 
una serie de esclusas en cada uno de los extre- 
mos. Estas esclusas levantaran en Gatun a los 
buques procedentes del Caribe y los bajaran en 
Pedro Miguel y Miraflores, a caer del lado del 
Pacifico. 

Estas estructuras seran construidas entera- 
mente de hormigon hidraulico y formaran una 
serie de enormes cajas absolutamente imper- 
meables, divididas en dos departamentos para 
recibir buques en opuestas direcciones. Cada 
esclusa tendra una longitud de 1000 pies con 
110 pies de anchura en la entrada. 

Cualquier buque para pasar del Atlantico 
al Pacifico navegara por un canal de 6 millas 
de longitud por 500 pies de latitud en el fondo 
y que arranca de la Bahia de Limon y concluye 
en Gatun. En este punto el buque entrara en 
una serie de tres esclusas. escalonadas, construi- 



das.al pie de la gigante represa y sera levanta- 
do gradualmente, siendo la capacidad elevad'o- 
ra del agua en dos de ellas, durante sus respec- 
tivas ascenciones, de 30 pies cada una y la de la 
otra de 25 pies, que hacen un total de 85 pies, 
altura sobre el nivel del mar a que se hallaran 
definitivamente las aguas del gran lago. A to- 
da velocidad navegara el buque en este lago 
una distancia de 24 millas, hasta Bas Obispo, 
punto de entrada del corte de la Culebra, enor- 
me tajo que constituye, por decirlo asi, un lar- 
go apendice del gran lago. Recorrido este 
estrecho de la Culebra y siempre por supuesto 
a 85 .pies sobre el nivel del mar, el buque arri- 
barra a Pedro Miguel. Aqui una esclusa lo ba- 
jara 30 + pies a un pequeno lago, cuya super- 
ficie estara, desde luego, a 54 % pies sobre el ni- 
vel del mar y navegara una distancia de 1 -4 mi- 
llas hasta Miraflores. En este punto dos esclu- 
sas, cuyas capacidades seran de 27 9 pies cada 
una, lo bajaran al nivel del Pacifico, necesitando 
navegar aun por un canal de 8 millas para lle- 
gar a la Bahia de Panama y de esta al Grande 
Oceano. 

Como claramente se ve, f io •áse besaran las 



agitadas ondas de los dos oeeanos•â. No habra 
nada de •áintimo y estrecho abrazo entre los dos 
mares•â, a no ser el que constante y mutuamen- 
te se prodigan en el estrecho de 'Maga,llanes y 
al sur de la Tierra del Fuego. Las aguas del 
Atlantico no pasaran de Gatun; las aguas del 
Pacifico no pasaran de Miraflores. De manera, 
pues, que de las 48 millas que separan a las Ba- 
hias de Limon y Panama y que constituyen el 
trayecto total del canal, solamente 14 millas 
seran de agua salada, y las 34 restantes seran 
de agua dulce, abastecidas por el Chagres y el 
rio Grande. 

No obstante la poca apariencia del caudal 
de los rios en tiempos normales, existe casi nin- 
gun peligro de que el abastecimiento de aguas 
llegue a ser escaso. La lluvia media anual en 
el Istmo es de 12 pies y las lluvias alejaran el 
peligro: •áel hombre construye el canaF y la Na- 
turaleza se encarga de hacer el resto•â. 



El problema del corte de la Culebra es 
simplemente de fuerza mecanica y se puede 
asegurar como resuelto, pues las soberbias ex- 
cavadoras en uso diario, arrancan a la montana 
un promedio de 1.500.000 yardas cubicas de ro- 
ca en el transciirso de cada mes. Los norte- 
americanos encontraron el trabajo muy adelan- 
tado, habiendo los franceses excavado previa- 
mente la cantidad de 78.000.000 de yardas cubi- 
cas, de las cuales solo se han utilizado 30.000.000. 
Hasta el mes de Ju.nio de este ano, se han ex- 
cavado unas 110.000,000 de yardas cubicas, que- 
dando solamente por desmontar en la famosa 
montafia y en diversas partes del canal, unas 
65.000.000 de yardas ciibicas. 

Estas cifras, asi 6 la lijera y a la distancia, 
no le imprimen a la obra el sello exacto de la 
magnitud; pero consideradas cuidadosamente 
sobre el flanco de la prominencia, recorriendo 
la longitud que representan y viendo alli con los 
ojos de la cara el volumen portentoso del duro 
y maciso eslabon de las Americas, el cerebro 
humano tiene forzosamente que aturdirse y 
abismarse. 

El mas serio, mas complicado y mas dificil 



problema, es la de las represas y las esclusas. 
La gran dijicultad estriba en las furtdaciones. 
En la vertiente del Pacifico realmente se esta- 
bleceran dos represas: una en Miraflores y la 
otra en la altura, cerca de Pedro Miguel. La 
primera tuvo su sitio original en la Boca y fue 
necesario abandonarla debido a las .molestias 
a que dio origen, elijiendose a Miraflores como 
nuevo sitio para su emplazamiento. Las hon- 
donada,~ que las montanas forman en estos dos 
puntos no son alarmantes en lo que respecta a 
sus latitudes, de modo que las represas seran 
relativamente peq iienas y faciles de construir, 
segun la opinion de los ingenieros directores. 

Pero las condiciones son completamente 
distintas de este lado del Atlantico. Aqui esta- 
mos en el mismo centro y en la parte mas deli- 
cada e importante de la grande obra del Canal. 
La represa de Gatzh es el punto culminante. 
Si llegase a fmcasar, como predicen insignes 
ingenieros, habra fracasado el sistema de canal 
por esclusas, y habra forzosamente la impres- 
cindible necesidad de construir la gran zanja, 
con una profundidad de 40 pies del uno al otro 
oceano. 



La represa de Gatun descansara a traves 
del valle del rio Chagres en el punto de aparen- 
te converjencia de las montanas. Estas le ser- 
viran en los extremos a manera de colosales 
estribos. Pero. . . las fundaciones van a repo- 
sar sobre un lecho de tiewas jlojas en el fondo 
del valle. Los sondajes practicados con noto- 
ria escrupulosidad no han acusado roca ningu- 
na a una profundidad de 250 pies debajo de la 
superficie. 

La represa de Gatun ha sido, es y probable- 
mente continuara siendo el problema de mas 
seria e importante controversia de todos los 
problemas del Canal. Habiles y distinguidos 
ingenieros han eScrito y dilucidado soberbios 
argiimentos para demostrar que la gigante rnu- 
ralla nunca podra construirse, y que en el caso 
que se construyera, las filtraciones de agua a 
que daria origen la tierra floja sobre que va a 
descansar, harian de la represa una construc- 
cion inutil para el aplastante volumen de agua 
qiie esta llamada a contener. Otros ingenieros, 
no menos habiles y expertos, han argumentado 
que podra levantarse perfectamente y que las 
filtraciones seran tan reducidas que no son dig- 



nas de tomarlas en consideracion. Pero mien- 
tras en la prensa diaria y en las importantes re- 
vistas tecnicas, se dilucida y se discute, el fa- 
moso Coronel Goethals, Ingeniero en Gefe de 
las obras del Canal, afirma que las condiciones 
son satisfactorias y continua la construccion de 
la represa con pujante brio. 

IV.  

La represa de Gatun es, indiscutiblemente, 
la estructura mas soberbia y de dimensiones 
mas atrevidas de las de su clase en la. historia 
del mundo. 

La gran represa de San Leandro en Califor- 
nia no es sino una tercera parte de la longitud 
y anchura de la enorme barrera que ha de ce- 
rrarle el paso al rio Chagres. Al hacer com- 
paraciones el mejor ejemplo lo tenemos en la 
represa de Jeypore, en la India, la cual descan- 
sa tambien sobre un subsuelo de naturaleza pa- 
recida 6 igual a la de Gatun. Pero. . . se ne- 



cesitarian, en yolumen, cincuenta represas igua- 
les a la de Jeypore para obtener una de la mag- 
nitud de la del rio Chagres. 

La obra en cuestion tendra una longitud de 
8.000 pies alrededor de milla y media, una la- 
titud de media milla en la base, de 400 pies a 
nivel del Lago, de 100 pies en la parte superior, 
o coronacion, cuya altura sera de 115 pies so- 
bre el nivel del mar. En su construccion se 
emp1eara.n 22.000.000 de yardas cubicas de tie- 
rras, rocas y hormigon hidraulico. 

Como se ve la cresta central de la represa 
estara a 30 pies sobre el nivel requerido para la. 
navegacion. El objeto principalisimo de este 
excedente en la cumbre de la obra, es impedir 
que el liquido se derrame sobre ella arruinan- 
dola a pedazos. 

En el centro de la gigante estructura se 
construiran las obras reguladoras, formadas 
por un vertedero principal y un sistema de 
compuertas, faciles de cerrar 6 abrir, segun se 
requiera, con el objeto de mantener el nivel del 
lago-canal a una altura uniforme de 85 pies so- 
.bre el nivel del oceano. 

Las compuertas daran escape al agua a ra- 



zon de 80.000 pies cubicos por segundo! Se 
requiere el derrame de esta cantidad de liqui- 
do, porque esto es, precisamente, lo que el cal- 
culo ha averiguado como caudal maximo de las 
aguas del Chagres durante las mas altas creci- 
das que se registran en su historia. 

Normalmente, la descarga del rio . Chagres 
no excede de 600 pies cubicos por segundo; pero 
en la epoca de las grandes lluvias torrenciales, 
la corriente eleva el himno jocundo de los des- 
bordamientos inauditos, y en pocas horas su 
volumen asciende a 50, 60 u 80 mil pies cubi- 
cos por segundo! 

M. Philippe Bunau Varilla, distinguido in- 
geniero frances, director de los trabajos del 
Canal en kpoca de la compania francesa, y uno 
de los grandes culpables en el famoso escandalo 
que sonrojo a la civilizacion con la subita apa- 
ricion vergonzosa de la Republica del Letmo, 



ha sido uno de los autorizados ingenieros que 
mas ha condenado el sistema de esclusas y que 
mas ha abogado por la construccion del Canal 
a nivel de los mares. 

Cuando Bunau Varilla considera la tras- 
cendental comunicacion interoceariica, no se re4 
fiere al canal sino al estrecho. 1 defiende y 
pregona la via expedita, facil y natural, a prue- 
ba de terremotos y dinamita. 

Construido el Canal a nivel del ockano, lo 
imprevisto, con su cumulo de peligros, queda- 
ria completa y eternamente eliminado. 

Si despues de concluida la construccion 
bajo el plan en que se practica y repletos de 
liquido los grandes lagos artificiales, ocurriese 
el mas lijero indicio de debilidad en la prodi- 
giosa y atrevida represa de Gatun, nadie, ni re- 
motamente, seria capaz de prever la magnitud 

b 

de la catastrofe. 
Los ingenieros norteamericanos nunca han 

fracasado en sus empresas, dando siempre prue- 
b a ~  irref utalnles de su poderosa capacidad inte- 
lectual y de su energica, indomable voluntad en 
la construccion de gigantes obras de ingenieria; 
pero la represa de Gatun, espada de Damocles 



del Canal, llama poderosamente la atencion del 
mundo cientifico y todos temen la triste reali- 
zacion de la mas grande de las catastrofes en 
la historia de las obras publicas. 

quien corresponderia la culpa de la ca- 
tastrofe y la destruccion del Canal?. . . Altas in- 
telectualidades reconocvn perfectamente que el 
informe tecnico del Cuerpo Internacional de I n -  
genieros consultores, fue tomado en considera- 
cion muy a la lijera, y que debio el Congreso ate- 
nerse a la autorizada opinion de la mayoria de 
los expertos al  manifestar que era inseguro el 
sistema de esclusas en la abertura del Istmo. 

Mucho se ha hablado respecto a las corrien- 
tes que se producirian en el Canal si este se 
construyera a nivel del oceano. Bnnau Vari- 
lla, al defender el proyecto a nivel, afirma: 
<No hay diferencia algtcna entre la, altura me- 
dia de los dos oceanos, g prdcticamente, no h a y  
marea del lado del Atluntico 9 solo una dife- 
rencia de 20 pies proximamente ent.r.c! la alta y 
baja mareas del lado del Pac.lfico•â. 

•áEsta variante en las mareas del Pacifico- 
dice el distinguido ingeniero frances-es justa- 
mente lo mismo que se sucede en la boca del 



rio Tamesis, y no habria mas dificultad para un 
buque entrar en el canal que la que encuentra 
al entrar en el Tamesis 6 en el Sena•â. 

Construyendo la gran via interoceanica 
con una latitud de 500 pies en el fondo, tendria- 
mos cabalmente una exacta reproduccion de lo 
que la naturaleza ha hecho en muchas partes. 
Tendriamos entonces las mareas de un rio arti- 
ficial con los mismos efectos de las mareas de 
los rios naturales, y las corrientes que origina- 
rian no ofrecerian peores condiciones- que las 
que existen en otras partes. Estas corrientes 
nunca excederian de dos a tres millas por hora, 
velocidad que puede considerarse como casi 
insignificante. 

Si la cinta del Istmo fuese solamente de 
media milla de latitud, claro esta que el agua 
entonces se derramaria con la fuerza de un to- 
rrente; pero teniendo el Istmo 48 millas de costa 
a costa, la corriente tendria que ser debil a to- 
do trance. 

Si todo el gran volumen de agua que 
derrama el Niagara se deslizara con la misma 
caida de la  catarata sobre un plano cuya longi- 
tud fuese de 200 millas, la corriente prodiicida 



no seria mayor que una corriente ordinaria 
cualquiera. 

Cuando el Canal de Suez estaba en proceso 
de construccion, hubo tambien mucha contro- 
versia relativa al efecto de las mareas del Mar 
Rojo sobre los pequenos lagos a una distancia 
de 14 millas al interior. En aquel entonces fue 
posible a la ciencia calcular, con exactitud, los 
efectos de las mareas 13 anos antes de que el 
Canal quedase abierto a1 trafico mundial en 
1869. El Canal ha demostrado la excelencia de 
los calculos durante 40 anos. Asi, pues, no ha- 
bria dificultad en determinar exactamente lo 
que sucederia en Panama. 

VI .  

Cuando se considera la magnitud de la obra 
mas soberbia que vieron los siglos, nada mas 
justo que uno se pregunte: Gcuanto sera el costo 
total? . . . 



A este respecto seria oportuno delinear en 
pocas palabras una famosa caricatura que publi- 
ca el •áHerald•â de New York: 

En el fondo del grabado aparece un esque- 
leto viviente, con picos y aza.dones en las manos, 
representando a la extinta Compania francesa y 
colgado de una cuerda un obrero victima de las 
fiebres. A la izquierda se levanta la Hepresa 
de Gatun, sobre el rio Chagres, y en la cresta 
de la gigante muralla se destaca una horrible 
serpiente venenosa, enroscada, con la boca abier- 
ta, presta a la picadura mortal. A la derecha 
se yergue una alta montana de dolares, con el 
signo de pesos medio oculto por un gran velo 
que cubre toda la prominencia y que ostenta 
estampadas estas palabras: 

•áCifras ocultas del costo total,. Al pie de 
la altura estan Uncle Sam y el Ingeniero Direc- 
tor de las obras de Panama. Este le dice a 
aquel mostrandole el simbolico letrero: •áMe pa- 
rece mejor no descubrir esa cifra; podria suceder 
que te  howorixaras~. 

Actualmente hay en el Istmo 41,000 traba- 
jadores cuyos salarios combinados ascienden a 



un total de $60.000 diarios. El  gasto anual de 
obreros no baja de $ 18,000,000. 

El  costo total de la obra ha sido estipulado 
entre 300 y 350 millones de pesos, pero hey 
quienes lo hagan subir a 400 y hasta 500 millo- 
nes. E l  caricaturistn del aHerald•â nos dice 
claramente que el mismo Ingeniero Director 
prefiere no divulgarlo, por temor de horrorizar 
a Uncle Sam, con la estupenda cifra. . . 

Se asegura que el Canal quedara defini- 
tivamente terminado el dia. 1' de Enero de 
1915. 

Ciiando ya este co~iclaido y abierto al trafi- 
co, dcual sera la magnitud de la revolucion que 
indudablemente producira en el comercio, la 
navegacion y la politica mundiales? 

La faz del mundo se transformara con el 
corte prodigioso del Istmo. 

El comercio y la navegacion emprend.eran 
nuevos rumbos. El ma.r Caribe, que bana nues- 
tras costas, y el Oceano Pacifico, seran los por- 
taestandarte~ de la civilizacion, las inmensss 
llanuras por donde se desparramara la riqueza 
de todas las naciones. 

Las 15,000 millas que separan a New York 



de San Francisco, via Cabo de Hornos, queda- 
ran reducidas a 5,800. 

Desde los puntos de vista comercial y poli- 
tico los Estados Unidos recibiran beneficios 
incalculables y los intereses del mundo, en con- 
junto, prosperaran con la nueva via entre los dos 
oceanos. 

. . . . ,$ual sera el porvenir de esta amada 
Patria dominicana, enclavada en el centro del 
Caribe, corazon de los dos continentes? . . 

En nuestros suenos de incomparable amor 
hacia la tierra sacrosanta de nuestros heroicos 
antepasados, cuya sangre gloriosa rego valles y 
torrentes; en nuestras aspiraciones de gloria para 
la amada madre nuestra y de nuestros hijos; en 
el afan constante del corazon y del espiritu, 
procuremos que no eluda los beneficios del Pro- 
greso; pero conservemosla siempre LIBRE E INDE- 

PENDIENTE! 








