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¥ que con el tiempo tiene que eliminar todas las diferencias
de capacidad...» «As{ hard, por Wltimo, del género humano
un solo gran conjunto, que trabajard ianleligentemente por
vias y para fines qua no alcanzamos todavia 4 comprender.»

»No es demasiado predecir que cuando se realicen todos
los efectos de la produccion de la fuerza y el mundo haya
atravesado el desarrollo que verdn los préximos diez siglos,
entonces se reconocerd el tiampo en que el hombre empezo6
4 producir fuerza como la divisién entre lc antiguo y lo mo
derno, entre la ignorancia y la inteligencia, entre la lucha
de las Naciones, que entonces se clasificard como barbarie,
¥ la nueva civilizacidn, sea ésta lo que fuere.»

Dr. ALEJANDRO Ruiz CADALSO,
Catededticn titular de la Eseuela de Ingenieros y Arquitectos de la Habana.

PUERTOS DE BREMEN Y BRENERHAVEN ©

Al antepuerto se une el astillero y el puerto de carena, actual-
mente en construccidn, pertenecientes ambos 4 una Compahia
anéoima. El dique flotante de este puerto tendra dos secciones:
la primera de 117 raetros de largo por 26 metros de ancho libre
y 10.000 toneladas de capacidad; la segunda, que se instalara
mas tarde, tendra 70 metros de largo y 6.(00 toneladas de capa-
cidad; de modo que, unidas ambas secciones, tendran cabida en
el dique buques de hasta 16.000 toneladas de desplazamiento.

Se ha puesto especial cuidado en la instalacién de la maqui-
paria elevatoria del distrito franco, eligiendo para accionarla el
sistema hidraulico 4 presién de 50 atmdsferas. Esta maquinaria
consiste principalmente en 58 grias de ribera, de 1.500 kilogra-
mos de fuerza cada una, 13 de -2.400 kilogramos, y 1 de 4.000
kilogramos, movibles toias ellas sobre rieles; dos graas fijas de
1.500 kilogramos cada una, y una gria, fija tambisn, de 10.000
kilogramos. Para el transporte entre los galpones y los almace-
nes hay diez grias fijas y cinco moviles de 1.500 kilogramos
cada una. Hay también una gria flotante & vapor de 40.000 ki-
logramos de fuerza.

Para el trafico de cerealss se ha instalado en los galpones
una maquinaria especlal, que permite verificar la carga y des-
carga 4 granel en las mejores condiciones]de rapidez y economia
para el trafico de carbén hay también dos grias especiales.

La explotacién de esta maquinaria elevatoria, asi como la
sdministracién de los galpones y almacenes, estd en manos de
una Compaiiia, la «Bremer Lagerhausgesellschafty, que aplica
las tarifas fijadas por ley.

El transbordo de mercancias es de poca importancia relativa
en el puertoc de Bremen; prepondera la explotaidn & quai (lo
contrario pasa en Bremerhaven). La razén de esio estriba en
que la navegacion interior en la cuenca del Weser es.muy li-
mitada; ademaés, los almacenes se hallan situados en la proxi-
midad de los juais ¢ tierra adentro en la ciudad, lo que hace
innecesario en un caso 6 imposible en el otro el empleo de lan -
chas 6 embarcaciones para suplir el acarreo. Ds acuerdo con
este modo de explotacion, todos los quuis de Bremen estan
construidos de mauera que ofrecen atracaderos firmes, y han
gido provistos de la abundante maquinaria elevadora antedicha.

E! nimero de smbarcaciones de mar llegadas & las darsenas
‘de Bremen y su tonelaje de registro han sido en los ultimos
seis afios los siguientes:

1898 1899 1900 1901 1802 1003
Ba- | Tonels-] Ba | Tomela- | Bu | Tomela- | Ba- | Tomela § Bu- | Tomeladas § 8u | Tonsladas
das de das de ds de das do de ds

quos {regisire

qaes | r gistro] ques

2,000] 843.92. 204~

registraf ques | rogistrof ques

registro }ques

registro

323.43¢[2.018] 395.8 ©f : 140] 933,200 ] 173| 1.104.27¢ | .32¢| 1.414.859

(i) Véase el pumero anterior.
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B .—BREMERHAVEN

El territerio de la ciudad y puerto de Bremerhaven, situado
junto &4 la desembocaiura del Geeste, frente & Geesteminde.
o:upa una area de 270 ha. en nimeros redondos, adquirida suce”
sivamente en varias fracciones, de Hannover, primero, y mis
tarde, de Prusia.

La ciudad es de 20.000 habitantes; sélo es importante por su
comercio.

Las instalaciones portuarias consisten en tres docks, prote-
gidos de las olas por medio de diques. Esos tres docks se llaman
respectivaments «Alter Hafeny, «Neuer Hafen», «Kaiser Hafen».
Tienen uns superficie total de agua de 36 ha., y sus quais estan
ricamente provistos de vias férreas, grnas, galpones, almace-
nes, ete. Las vias férreas del puerto estan unidas al ferrocarril
del Estado prusiano. Alter Hafen y la parte Sud de Neuer Hafen
caen dentro del territorio sduanero, mientras que la parte Norte
de este 1ltimo dock y el Kaiser Hafen son puerto franco.

La longitud total de los quais en los docks, antepuertos, rio

Weser y rio Geaste, es de 7.520 metros.

La darsena mas antigua, Alter Hafen, que fué abierta en
1830, esta uniia al Weser por una esclusa de camara. El ancho
dela esclusa es de 11 metros; su profundidad en aguas altas
ordinarias, 5,86 metros; la longitud de la camara de esclusa, 42
metros; .su ancho, 26 metros. La darsena misma tiene 750 metros

‘de largo,:su ancho varia de 86 metros & 115,74; la superficie de

agua es ds 7,20 ha.; la profundidad en aguas altas ordinarias,
7,06 metros. .

La segunda darsena, Neuer Hafen, se entregd al trafico en
1851; se une al Weser por medio de una esclusa de dock—de
22 metros de ancho y 7,71 de profundidad en aguas altas ordi-
parias—que s6lo se abre en los periodos de esclusada. La longi-
tud de la darsena es de 879 metros y su ancho varia de 86,81
metros & 115,74 metros; la superficie de agua es de 8,27 ha.y la
profunaidad en aguas altas ordinarias ds 8,76 metros.

La tercera darsens, el Kaiser Hafen, cuya parte raas antigua
con su esclusa de dock, de un ancho de 17 metros y una profun-
didad de 7,86 metros, fué inaugurada en 1876, sufrié de 1892 &
1897 una transformacién que, aumentando su superficie, ha per-

mitido & la vez darle otra ccnexién con el rio por medio de una

esclusa de camarsa, cuyo largo entre compuertas es de 223,2 me-
tros, con un ancho de 28 metros y profundidad en aguas altas
ordinarias de 10,56 metros. La darsena entera tiene un largo

de 1.420 metros. En su parte Sud mide 115 metros de ancho, ¥y

este ancho va aumentando hacia el Norte, de manera que junto
4 la compuerta de la gran esclusa podrian virar comodamente
buques de 250 metros de largo. La superficie de agua total del
Kaiser Hafen alcanza & 20,75 ha. La profundidad ea aguas alias
ordinarias es de 9,06 metros en la parte Sud y de 10,56 metros
en lua parte Norte.

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

‘Sobre la dirsena Neuer Hafen se encuentra el dique seco y
los talleres anexos pertenecientes al «Norddeutscher Lloyd»;

sobre el Kaiser Hafen, la instalacion semejante perteneciente al

Estado de Bremen, inaugurada en 1899 y que explota bajo con-
trato de arrendamiento el Norddeutscher Lloyd. El digue seco
de esta ltima instalacién tiene una longitud utilizable de 226
metros y una profundidad de 10,76 metros bajo el nivel de aguas
altas ordinarias. El ancho medio de su entrada es de 28 metros
aproximadamente.

Sobre la ribera del Geeste existen también varios diques sa-
cos de poca importancia, pertenecientes & particulares.

Hay las sizuientes gruas:

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

En Neuer Hafen, dos de mano de 12,5 y 8 toneladas; dos E
vapor transportables de 1,5 toneladas cada una; una de tijera,
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movida 4 vapor, de 45 toneladas y 8,5 metros de alcance; una
giratoria & vapor de 75 toneladas y 10,20 metros de alcance.

En Kaiser Hafen, una & mano de 20 toneladas; una & vapor
‘transportable de 1,5 toneladas; una giratoria de troneco fljo de 30
toneladas y de 13 metros de alcance, movida por agua 4 presion;
una giratoria de tronco fijo, de 20 toneladas y 12 metros de al-
cance, movida 4 gas.

Hay ademads en el puerto de Bremerhaven uua gria titdn de
150 toneladas y hasta 14 metros de alcance, dos del mismo tipo,
de 50 toneladas cada una y de alcance de hasta 7,50 metros; to-
das ellas movidas por potencia eléctrics.

El nimero de embarcaciones de mar llegadas 4 las darsenas
de Bremerhaven y su tonelaje de registro han sido en el quin=-
quenio 1898-1902 los siguientes:

1900 1901

1898 1899 1902
Tonoladas Toneladas Tonsladas Tonoladas Tonsladas
Baguos de Bugues do Bugues ds  '[Buques do Bugues de

registro registro registro registro registro

2.479 | 4.273.145 | {4749 | 4 223.309 | 4.407 | 1.274.98 | 1.731 | 1.450.940 | 1.577 | 1.443.790

Organizacion y administracidn.

A.—GENERALIDADES. — REGIMEN COMPARATIVO DE HAMBURGO
Y BREMEN

La organizacién aduaners alemana es éxcepcionalmente fa-
vorabie para los puertos de Hamburgo y Bremen; para estos dos
‘puertos puede decirse que €l trafico no encuentra obstaculo de
ninguna espscie en la intervencidn aduanera,.puesic que toda
la instalacién portuaria se halla fuera de los limites de la juris-
diccion de aduana. -

Ya. la coastitucién del Imperio, art. 34 (1), reconocia 4 ambas
‘ciudades hanseaticas el privilegio de permanecer fuera de los
limites aduaneros hasta que ellas mismas solicltaran entrar
también en tal sentido en el sistema general del Imperio.

Cuando mas tarde, cediendo 4 la presién de Bismarck, Ham-
-burgo primero y Bremen después pidieron la anexién al sistema
aduanero, lo hicieron, sin embargo, bajo la reserva de que por
lo menos las zonas inmediatamente adyacentesd cada puertoque-
“darian fuera de los limites de la Aduana. A Hamburgo se le con-
cedio esta reserva; la ley de 16 de Febrero de 1882 establece
~que «sobre el territorio del puerto franco, al cual no alecanza su
pedido de formar parte del sistema aduanero comin, el articu-
1034 (1) de la Constitucién del Imperio continuars aplicando-
se». El Estado de Bremen, por el contrario, habiendo rehusado
la propuesta mas conveniente que se le hiciera al principio,
tuvo al fin que aceptar su incorporacién aduanera en condicio-
nes menos favorables que Hamburgo, que lo habia pracedido.
La ley de 31 de Marzo de 1885—la cual autorizaba al Canciller
del Imperio 4 disponer de una suma limite de 12 millones de
marcos para contribuir 4 los gastos que originase la Lransfor-
macién del puerto—no contiene ninguna reserva semejante 4 la
‘admitida en favor de Hamburgo; y en efacto, de acuerdo con el
contrato celebrado entre ! Imperio y Bremen, sélo- se conceds
4 esta ciudad el establecimiento de un distrito franco de confor-
midad con el § 107 de la ley Unién Aduanera de 1.° de Julio de
1869 (2); las instalaciones portuarias de Bremerhaven quedaban
por esa ley fuera de los limites aduaneros. Por decrato del Con-
sejo del Imperio (Bundesrath) de 17 de Abril de 1902, se le acuer-
da al distrito franco de Bremen la calidad de extraterritoriali-

(1) 34. -Las ciudades hanseiticas de Bremen y Hamburgo ccn la circunserip-
cioén necesaria tomada de su propio territorio 6 de les distritos vacinos siguen
.considerdndoss como puertos francos, con ex:ep:1éa del distrito aduanero,

"mientras no soliciten ser comprendidas dentro de lafrontera comun de Aduoanag,
(2) Véaselanota anterior.

dad en el sentido del § 16 de la ley de Unién Aduanera (1); pero
la con limitacién de que toda explotacién industrial que no ten-
ga por objeto la construecion y reparacién de buques, no serd
permitide en él. Este decreto no modifica en nada las condi-
diones del trafico.

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

Por otra parte, la distincién entre su situacién aduaneray
la de Bremen—a la cual se dié tanta importancia en un prinei-
pio—ha resultado de escaso valor en la practica, puesto que, en
suma, las instalaciones industriales que se esperaba ver surgir
poderosas en el territorio franco de Hamburgo, se reducen a
muy poco relativamente y estan muy lejos de constituir un fac-
tor esencial de su desarrollo econémico. Para el trafico mariti-
‘mo, esa distincién no tiene absolutamente ningin alcance; en
el puerto franco de Hamburgo, nomo en el distrito franco de Bre-
men, la descarga de las mercancias se verifica sin ninguna clase
de control aduanero; &ste intarviens por primera vez al pasar
aquéllas sobre los limites aduaneros, y no obstaculiza por consi-

guiente, para nada tampoco las operaciones de y carga trans-
bordo,

Bremen, como Hamburgo, esta situada tierra adentro, y en—
tre ella y la costa del mar hay territorios que pertenecen al sis-
tema aduanero; el lfmite aduanero no corre ya, como sucedia en
otros tiempos, detras de los puertos solamente. La Aduana esta,
por lo tanto, obligada & ejercer su vigilancia para impedir que en
aquellos territorios se desembarquen clandestinamente mercan-
cias suj:tas-al pago de derechos. Pero aun este problema ha
podido resolverse en los dos casos sin inconveniente para el ira-
fico; los pilotes—que los buques-estan obligados de todos mo-
dos 4 tomar & causa de las difienliades de la navegacién
fluvial, y que son nombrados por el Estado— tienen, ademas de
sus deberes profesionales, el de velar por los intereses aduane-
ros, y desempeiian exactamente las funciones de Inspectores de
Aduana; pudiendo, entre otros cometidos analogos, ejercer e
control sobre las mercancias que eventualmente haya que trans-
bordar en viaje (por insuficiencia de profundidad de agua en el
rio, por averias, etc.). Ahora bien; como el servicio de pilotosno
sufre interrupcion de dia ui de noche, esta organizacidén ofrece
al trafico una libertad que no se encuentra en ninguna otra par-
te; el buque toma & su bordo, viniendo del mar, al llegar & la
desembocadura del Elba 6 del Weser, el piloto de rio; remonta el
rio sin tropiezos ni interrupciones hasta Hamburgo 6 Bremen, y
puede entonces, sin sujecién a ninguna formalidad aduanera,
sin tener siquiera que esperar la venida de un empleado de
Aduana, desembarcar su cargamento, trabajando dia y noche si
le conviene, para después recorrer en sentido inverso el mismo
trayecto con idéntica libertad, llevando su cargamento de mer-
cancias exportadas hasta llegar 4 la desembocadurs del rio, en
cuyo punto desembarca el piloto.

(1) Véase el extracto de esta ley en el oapftulo consagrado al puerto de Eani-
burgo.
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" En Bremen, como en Hamburgo, s ha dejado en manos de
una Compaiiia la explotacién de los almacenes ‘6 depdsitos. (En
Bremerhaven los grandes almacenes para depdsitos de mercan-
cias no existen.)

La razén general que se ha hecho valer en favor de este re-
nunciamiento del Estado 4 la explotacion directa de los almace-
nes ha sido formulada por.la Compafiia de Almacenes de Bre-
men en términos que merecen citarse:

<La recepeion, almacenamiento, preparacioén, reenvio, etc.,
de las mercancias, son en conjunto operaciones de un caracter
completamente comercial, que deben responder ante todo al fin
de satisfacer 4 la clientela. Esto sdlo se consigue efectuando
aquellas operaciones de un moio exclusivamente comercial; la

“direccion de la explotacién debe adaptarse & la negociacién per-
sonal con los comerciantes para obtener su clientela; es preciso
que pueda proceder con un espiritu de ficil avenencia (Kulanz)
cuando se trate de realizar grandes transacciones de airaer so-
bre la plaza remesas de mercancias que podian tomar otros ca-
minos, conciliar lag cuestiones surgidas con los clientes, repa-
rar descuidos que ocurrieren, etec.» Es claro que la explotacién
oficial, teniendo que moverse necesariamente en un circulo de
reglamentaciones y tarifas inflexibles, dificilmente podria llenar
esta condiciones. ’

Eo cuanto 4 los almacenes de propiedad particular, y que ea
su gran mayoria sirven & la vez para el comercio especial de su
propietario, van desapareciendo—zn Bremen como en todas las
grandes ciudades portuarias—ante las ventajas que ofrecen los
depdsitos pﬁblicos.‘ En efecto, la administracién de estos ultimos
constituye una industria independiente del comercio de mercan-
cias; de donde resulta que los comerciantes, que no pueden ge-
neralmente costearse un vasto depésito, «tienen la facilidad de
conservar en lugar seguro sus articulos mediante el pago de
ciertos derechos proporcionales 4 la cantidad y al tiempo del
tiepésito, sin verse nunca obligados 4 pagar alquileres por loca-
les mas grandes 6 por mas tiempo de lo indispensable». Los em-
pleados de estas grandes administraciones se especializan en su
géunero de trabajo, que acaba por alcanzar un grado de perfaccién
en rapidez y seguridad muy rara vez counseguido en los estable~
cimientos particulares.

A estas veuntajas rmnerale,s se agrega todavia la circunstan-
cia especial de que la utilizacidn de los almacenes piblicos per-
mite 4 los propistarios de los articulos depositados venderlos 6

" efectuar con ellos otras operaciones comerciales, sin cambiar-
los de lugar; porque es obvio que sélo una institucién indepen-
diente de los intereses privados de los comerciantes pueds
ofrecer las garantias necesarias para servir de base & la expe-
dici6n y circulacion de warrants, por medio de los cuales el tras-

. paso dela propiedad de las mercancias en depdsito se ilevaa
cabo sin mas trdmite que la transferencia del documento co-
rrespondiente expedido por el propietario.del almacén.

Por estas razones la Compaiiia de Almacenes de Bremen ha
monopolizado de hecho la industria de almacenaje de mercan-
cias. No estara, pues, de mas indlcar & la ligera el modo de
explotacifn, asi como la situacion legal y econdmica de la Com-
paiia.

En el distrito franco, los almacenes generales estan dispues-
tos paralelamente & la darsena en dos grandes filas detras de
los galpones de carga, y separados de &stos por unacalle bastante
ancha; en tanto que el depdsito para cereales del Sicherheitsha-
fen se halla inmediatamente junto al agua. Esta disposicion per-
mite, en el distrito franco, la rapida descarga de las mercancias

-en los galpones y, a la vez, reduce al minimo la distancia al al-
macén, de tal modo que la mercancia desembarcada por ds pron-
to en el galpon puede ser trasladada al almacén por un simple
movimiento de gria— ventaja ésta tanto mas considerable
cuanto qne s6lo una parte muy pequeila de las mercancias que
llegan 4 Bremen son preparadas en la ciudad misma, siendo, al
contrario, la mayor parte depositadas por poco tiempo y reexpe-
didas nuevamente—. Los cereales, en cambio, vienen por gran-
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des partidas 4 granel, de manera que su claslﬁcacién se lleva
& caboen el galpon. :

La Compaiiia de Almacenes de Bremen se constituyé ea 1877.
Empaz6 por edificar varios grandes depdsitos en los terrenos que
arrendd al Estado, ¢intiguos al Sicharheitshafen, y supo en poco
tiempo granjearss & tal punto la conflanza del publico, que en
1883, con la entusiasta aprobacion de la Camara de Comercio,
consiguié del Estado la concesijn para axplotar todo el trifico
del distrito franco. Ssgin el contrato, el Estado se obliga & cons-
truir 4 su costo las instalaciones y & comprar 4 la Compaiiia lo3
almacenes que ésta habia edificado en el Sicherheitshafen, con
el objeto de unificar la gestidn financiera; como compensacidn,
obtiene de la ganancia liquida, primero el 4 por 100 de la suma
desembolsada por él, fuera del precio de compra de los terrenos;
del resto hasta 50.000 marcos, el 75 por 100; de 50.000 marcos
mas de sobrante, el 80 por 100, y del excedente, el 85 por 100.
La Compadiia, por su parte, toma & su cargo laadministracién de
las instalaciones costeadas por el Estado, tanto para la carga y
descarga como para el almacenamiento de las mercancias; reci-
biendo coms compensacién las sumas de la ganancia liquida
que de acuerdo con lo recién indicado resultaren libres. Sin em-
bargo, se le garantiza ds hecho el interés de su capital-acciones,
por cuanto la mitad de su capital (que era la parte suscrita y
pagada de las acciones cuando se celebrd el contrato) pasa como
caucién & poder del Estado, quien paga 4 la Compaiiia el 4 por
100 de interés. Cualquier pérdida eventual pesaria toda sobre
el Estado, con la reserva de reembolsarse sobre ganancias ul-
teriores. ‘ :

La toica intervancion del Estalo en los nezocios de la Com-
pafiia counsiste en que la Diputacién de Puertos y Ferrocarriles
fija las tarifas y aprueba en definitiva las modificaciones que
se propongan en las mismas. o ‘

La principal diferencia que existe entre esta situacién de la
Uompania de Bremen y la de la Compaiiia de Hamburgo con ras-
pecto al Estado consiste, como s ve, en qua Bremen ha cedido
4 la Compailia, no sélo el suslo, como Hamburgo, sino 4 la vez
el conjunto de las instalaciones, y en qus, ademis, la Compaiiia
de Bremen no explota solameate los almacenes, sino qus tisns3
también en sus manos todo el trabajo de carga y descarga de las
mercancias en las dos darsenas mas importantes del puarto.

El capital -acciones de la Compaiiia es de un millén de mar-
eos. Do este capital la suma de 500.000 marcos ha sido suscri-
ta, como acabamos de decir; la otra mitad puede, en cualquier
tiempo, exigirse 4 los accionistas parae cubrir pérdidas even-
tuales.

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

El resultado financiero ha sido satisfactorio sismpre.

Se han podido pagar con toda puntualidad los intereses del
capital inveriido por el Estado en los edificios, y éste ha reti-
rado, ademas, una resta para el costo de las expropiaciones.
Los accionistas, por su parte, han cobrado dividendos de 7y
8§ por 100.

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

1897 1898 1899 | 1800 1001
Marcos. | Marcos. | Marcos. | Marcos. | Marcos.,
E!l Estado:
Intereses......... 451.836] 486.743| 493.769 497.799) 500.433
Participacién en la
ganancis......... 145.868) 171779 95.938| 127.094] 92.988
Total......... 600,754} 65S.522| 583.766| 623.793] 5.3.421
Los aectonistas......... 34.565f 39.187] 25.76% 31.411f 25.283
En dividendos .. ..| 389, 8%, T 7 T,
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En definitiva, la organizacién del puerto de Bremen es muy
semejante & la de Hamburgo, dentro de un cuadro mas Pequeio
Y con las salvedades que hemos anotado. :

B . i g Ea N

CENTRALES ELECTRICAS POR VAPOR

EN LOS ESTADOS UNIDOS DE NORTE AMERICA

POR FRANCK KOSTER (1)

Los Estados Unidos de América llevan, en lo que se refiere
4 grandes centrales, la supremacia 4 los demas paises. La ra-
zén de este hecho estriba en el espiritu emprendedor de los nor-
teamericanos, sus grandes recursos financieros y las ocasiones
que se les ofrece para suplantar la fuerza motriz & vapor de los
ferrocarriles por energia eléctrica.

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

CUADRO NOM. 1

Capac. -

Centrales de Nueva York. KW Cl:g2 de motores,

Calle 38 (Waterside I)...| 56.000 Méquinas & vapor verticales.
"n 89 (Waterside II)..| 77.500 | Turbinas & vapor verticales y bo-
rizontales.

m B9.......eiiiilll. ] 760.000 | Maquinas & vapor verticales.

M Thovi veveneeeaen.| 40.000 ” n n

n 98,4 iireeieenenand| 88500 n » n
Kingsbridge. ...........| 48.000 n "
Port Morris.............| 30.000 | Turbinas & va.por verticales.
Jonkers..........‘...... 30.000 n n ”
Long Island.............| 38.900 n n  horizontales.
Kent Avenue............| 63.500 a n ”

No se puede comparar las centrales norteamericanas con

las similares europeas en lo referente & arquitectura, ni tampoco
.en lo que se refiere 4 manejo econémico. Estas dos particulari-
dades ocasionan criticas desfavorables por parte de los visitan-
tés europeos, pero estin perfectamente justificadas de parte de
los americanos. Ellos parten de la base de que el capital inverti-
Gdo'debe rendir cuanto antes; por consiguiente, tratan de termi-
nar cada central en el menor tiempo posible. Centrales de 20.000
kilovatios con motores de 5.000 kilovatios se han proyectado,
ejecutado ¥ puesto en marcha. en ocho meses, y en una central
de 15.000 kilovatios se obtuvo este resultado en cinco meses y
medio. ]

' ‘Es cierto que la aceleracién de la construceidn ocasions
grzindes gastos, pero por otra parte; se debe tener en cuenta que
se ahorra los réditos de 6 por 100 y mas del capital invertido en
la construccidn. Se comprende de este modo que en vista de la
falta absoluta’ de buen gustoen lo referente 4 construcciones co-
merciales, se dedidan exclusivaments 4 lo indispensable y con-
veniente sin dar importancia al aspecto arquitecténico, consi-
derando, ademas, la ausenciajcasi completa ds buenos operarios,
ganando los regulares 60 centavos oro por hora, y debiendo pa.-
garse por el trabajo fuera del horario un recargo de’ ;un 50 por100.

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

(4) Da Zeitschrifi des Veraines Deustscher Ingenfsure, de Berlin, traducido
por La Ingenteria, de Buenos Aires.
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mieniras que el ultimo se reflere 4 la central de 60. 000 kllova-
tios del ferrocarril subterraneo de Nueva York, en la cualla
unidad results mds cara, cuando debfa resultar mas barata por
ser la central de mayor potencia. ,

En el mismo easo queel constructor se encuentra el fabrican-
te de maquinas. Los operarios tienen una preparacién deficiente
¥ perciben un jornal alto, de modo que el fabricante prefiere ha-
cer las plezas y las maquinas lo m4s senciilas posible. Las par- .
tes de las piezas que no estan en contacto entre si se dejan en
bruto, de modo que la vista deja mucho que desear. Se gasta poco
en ensayos, por lo cual se introducen muylemamentemnovaclo-
nes. Por otra parte, el americano,cuando se ha convencido de la
bondad de una cosa, es capaz de hacer instalaciones en gran
escala, exponiéndose 4 que ésta sea mejorada y simplificada en
pocos afios.

Todas estas razones influyen para que los Ino'emeros ¥y con-
tratistas americanos le auguren poca duracién & sus centrales,
Y no es extraordinario que se reemplacen maquinas de 4.000 kilo-
batios después de cuatro 6 cinco afios que s8 pongan en reser-
va; esto pueden hacerlo porqus el aumento rapido'de consumo
de corriente permite hacer estos gastos. .

Ademas, influye en la caracteristica de las centrales ameri-
canas el hecho de que los Ingenieros jévenes permanecen poco
tiempo en las salas de dibujo, porque pronto se daa cuenta de
que pueden ganar més en otros empleos, demodo que para hacer

- los trabajos preparatorios no hay sino personal deficients, por lo

cual se dedicara el Director minuciosamente en proyectar la
disposicién general, pero no le queda tiempo para dedxcarse a
los detalles.

- De esto resulta comunmente que la disposicién general de

" las centrales americanas son superiores & les europeas, pero en

Ios detalles son éstas superiores 4 aquélias.

Después de estas observaciones generales jme dedicaré 4 ha-
cer resaltar las caracteristicas de algunas centrales eléciricas-
indicando 4 aquellos que desean profundizarse mis en es(a es-
pecialidad mi libro, Steam Eleciric Power Plants, - editado por
D. van Nostrand Lompany Publishers Naw-York.

- Casl es inutil asegurar que las grandes centrales estdn situa- °
das en los centros de consumo, es decir, en las ciudades, & pe-
sar de funcionar 4 altas tensiones; pero desde que se ha iniro-
ducido la energia eléctrica en los ferrocarriles, se han instalado
también centrales eléctricas en los suburbios. Aquellas centra-
les que provesn de corriente 4 los centros de poblacién traba-
jan generalmente 4 6.600 volts, como ls central en la calle Fisk
de Chicago y la central New Waterside de la New-York Edi-
son Co., en Nuevs York, mientras las que proveen de corriente
a las Compaiiias de tranvias y ferrocarriles en gran escala como
los ferrocarriles elevados Y subterraneos de Nueva York, el fa-
rrocarril Pensiloaniay el ferrocarril New-York Central and Hud,
son River, generan corriente de 11.000 volts. Centrales chicas
menores de- 10.000 kilovatios funcionan con 2.300 volis de ten-
sion. :

La abundancia de rios en los Estados Unidos permite el la
mayor parte de los casos instalar las centrales al lado de éstos.
Asi se dispone, no sslamente de la cantidad de agua necesaria
para‘la condensacidn, sino que se obtisne la facilidad de pro-
veerse de carbon y de deshacerse de las cenizas.

Los cafios para desagiis de las calderas son especlalmente
fuertes y caldeados, haciéndose las curvas con radios grandes.
Generalmente no se utilizan piezas T en las cafierias, sino que se
colocan piezas en forma de Y en vista de que & causa de no puri-
ficarse el agua pronto se echarian & perder las piezas T y las
curvas muy cerradas. Las cafierias de desagiie tienen dos val-
vules una al lado de la otra, siendo genera.lmente una de ellas
con macho.

La cafierfa principal de vapor esta colocads & lo largo de la
pared divisoria entre la casa de maquinas y de calderas, y par-
ten ramales & cada uno de los motores, mientras qus una cafie-
ria es independiente para ias maquinas auxiliares. La cafieria




