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‘NECROLOGIA.

Con harta frecuencia nos impone la muer-
te el penoso deber de dedicar el ultimo re-
cuerdo & alguno de nuestros compaieros. Hoy
nos loca pagar este tributo de dolor v simpa-
tia al malogrado Ingeniero segundo D. José
Maria Meoro. Su prematuro fin, acaecido en
la ciudad de Cuenca donde se hallaba deslina-
do, ha sido vivamente sentido en todo aquel
distrito , cuyo alecto le habian grangeado sus
escelentes cualidades.

Nacié en Fortuna, provincia de Murcia,
en 7 de setiembre de 4828, siendo sus padres
D. Luis Antonio Meoro, Jefe politico y Gober -
nador civil que ha sido de varias provincias,
y Doiia Dolores Gonez, de distinguida familia.
Desde los primeros afios descubrio las mas re-
levantes prendas de caracler, v un talento
claro y despejade. A la edad de siele aios
habia aprendido las materias que son objelo
de la primera ensenanza, y conlaba apenas

nueve cuando se habia ya familiarizado con la-

lengua latina. Hizo rapidos progresos en el es-
tudio de la filosofia, cuyas cuesliones mas
abstraclas dilucidaba con tanto discernimien-
Lo, que admiraba al claustro de, catédralicos,
valiéndole su penetracion los constantes elo-
gios de su respelable tio, €l Ilmo. Sr. don
Anacleto Meoro, aclual Obispo de Almeria,
censor lan- inteligenle como severo, en cava
compaiia estaba el joven alumno. i

Bajo la direccion del Ingeniero hidraulico
del puerto de Cartagena, 1. Miguel Dutrux,
principi6 el estudio de las matemiticas, que
miraba con singular predileccion, y lo signié
despues en Madrid con toda asiduidad , siendo
su profesor el Sr. Rignelme. Cullivé simulta-
neamente el 1dioma francés, y perfeclamente
preparado, consiguié ser admitido de alumno
en la Escuela especial de Ingenieros de Ca-
minos, Canales, Puerlos y Faros, cuya car-
rera concluyd con el éxilo que era de esperar
de su aplicacion y talento.

Dos veces durante su carrera se viéo aco-
metido por la grave enfermedad. que le ha con-
ducido tan joven al sepulero y dos veces volvio
con infatigable ardor & continuar unos eslu-
dios 4 que tanta inclinacion ha mostrado en el
breve periodo de su vida.

Promovido al empleo de Aspirante del
cuerpo en 9 de oclubre de 1851 y ascendido
d Ingeniero segundo en 48 de agosio de 41854
fué deslinado al distrito de Vzlencia y conse-
cutivamente se le encargé de las obras publi-
cas de la provincia de Cuenca. , '

Amenazada de nuevo su existencia por la
enfermedad que acaba de arrebatarle d su vir-
luosa y joven esposa y i sus numerosos ami-
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gos y compaiieros, no por eso dejo de dedicar-
se con incansable afan &4 los trabajos de su
profesion, sostenido por la firmeza de su ca-
ricler, por su decidida vocacion 4 la carrera
que empezaba y por la estremada delicadeza
que reconocian en él cuantos han temido c¢l
gusto de tralarle.

" No ha dejado este ingeniero obras que in-
morlalicen su nombre , porque esto era impo-
sible & un joven que apenas ha tenido liempo
de dar principio 4 su carrera; sin embargo, en
la acerlada direecion de las pertenecientes
4 las carreteras de -Cuenca a Guadalajara,
de Cuenca 4 Teruel, en la tlerminacion de la
carrelera de Madrid 4 Valencia por las Cabri-
llas, en la reforma del provecto del gran
puente que ha de construirse sobre el rio Ju-
car ala entrada de Cuenca y enotros Llrabajos
de menor importancia, esta bien claramente
indicada la ervidiable reputacion que le espe-
raba si no tuviesemos que deplorar su lem-
prana muerte, acaecida el 3 de mayo proxinio
pasado.

G- i

COMUNICACIONES INTEROCEANICAS

por la América central.
POR M. Avcusto LAUGEL.

I1.

El ticmpo yla distancia no son los unicos ele-
mentos que hay que considerar en la apertura de
nuevas vias comerciales. Muchos de los buques
que actualmente doblan el Cabo de Buena Esperan-
za y el Cabo de Hornos no abaudonardn estas lineas
hasta lanto que una nueva via permita trasportar
wias econdmicamente las mercancias & algunos de
los mereados mas importantes del mundo. Es in-
dudable que la apertura de un canal maritimo &
traves de la América central acortaria mucho ¢l
trayecto de los buques que desde Europa y desde
los Estados Unidos se dirigiesen a la costa occiden-
tal de América; pero tambien es cvidenle que no
reportarian venlaja alguna en seguir este via, si el
peage del canal escediese la suma que representa
el gaslo del buque unido al interés de los valores
trasportados durante el niimero de dias que se ga-
nasen de esle modo, y aun & gastos iguales los bu-
ques no seguirian el canal 4 causa de los inconve-
pientes de este modo de navegacion espuesios &in-
terrupciones inprevistas y accidentes debidosa la
casualidad 6 4 la negligencia. Se neecsila por lo
tanlo para atraerlos d la nueva via, que pueda rea-
lizarse, no lan-solo una economia de tiempo, sino

Madrid 15 de Junio de 4357.
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tambien de dinero. El lipo que se asigne para. las
tarifas es por consiguiente una cuestion vital para el
porvenir de la empresa, he aqui como puede resol-
verse. El- gasto de un buque comprende el interes
de la cantidad, que haya coslado ydela que se gas-
tase en aparejarlo, los salarios, la manutencion de
los que lo tripulen y los gastos de seguros. Todos
estos gastos pueden evaluarse para un buque de
1 300 toneladas en 6 500 francos término medio ¢
sean 216 francos por dia; ademas, el valor del car-
gamento de un buque de este porte puede calcu-
larse en 300 000 francos, y represenla por consi-
guiente 4 razon de un 6 por 100 un interes men-
sual de 1 500 francos 6sea de 50 francos diarios,
Yagregando esta canlidad 4 los gastos del buque
resulla que cada dia de travesia cuesta la suma total
de 266 francos. Si el buque atraviesa un canal mari-
Llimo hay que examinar 4 cuantos dias de viaje equi-
valen los gastos de esta tfavesia. Un buque de
1 500 toneladas tendria que pagar & razon de 3 do-
llars (15 francos préximamente) la tonelada, 19,500
francos; & razon de 2 dollars (10 francos) pagaria
15 000 francos,’y 4 razon de 7 y medio francos por
tonelada, 11 250. Comparando estas cantidades
con el gasto diario de travesia, se vé que la prime-
ra equivale al de 63 dias, la segunda al de 43, v la
tercera al de 37. Resulta de aqui que si se adopta
la primera de estas tarifas seescluyen del movimien-
Lo comercial del istmo todos los buques que no pu-
diesen ganar dirigiendose por ¢1 mas de 65 dias
de travesia; fijando la segunda quedarian tan solo ¢s-
cluidos aquellos que no pudiesen ganar mas de 43
dias. Seria necesario porlo tanto adoptar la segunda
0 la tercera tarifa, y aun esta tiltima parece ser la
mas conveniente & fin de ofrecer al comercio una
ventaja sensible, v atraer asi & eslavia todo el trafi-
co que se hace por la via de la América central,
El tipo de las tarifas estd en relacion inmedia-
ta con la importancia del trifico que frecuente el
canal maritimo. Admitida la mas conveniente, de-
bemos calcular primero el nimero de toneladas y
por consiguiente la renta con que podrd contarse,
y segundo, si esta renta sera suficiente pararemus-
nerar los capitales comprometidos en la empresa.
Muy dificil es resolver con exactitud la primera de
eslas cuestiones, pero podemos llegar 4 deducir
algunas conclusionces muy importantes, examinando
cual es la naturaleza del trifico que podra llegar 4
Lener por arteria 6 camino principal esta parte del
nuevo mundo. Hemos visto que adoptando la tarifa
de 7 francos 50 céntimos 6 1 v medio dollar por

tonelada acudman al canal todos los buques que
puedan economizar 37 dias de viaje yendo por él:
examinemos ahora cuantos dias podrin ganar por
el canal en sus respectivos viajes l0s buques proce-
dentes de Furopay de los Estados Unidos, segun
la posicion del mercado del Oceano pacifico & que
se dirijan. :

El mercado que contribuird principalmente. 3
formar la renta del canal sera indudablemente la
California. Sabido es con cuan estraordinaria rapi-
dez se pobl6 esta region. La sed de oro, tan viva y
{renética en nuestros dias como en Liempo de los
conquistadores espaiioles, ha lanzado -miles de emi-
grados sobre los placeres del Sacramento. Esta
poblacion procedente de todos los puntos del glo-
bo ocupada, unicamenle en arrancar las riquezas
que encierra aquel scelo privilegiado, ha tenido
hasta aqui que recibir de otras partes todos los ob-
jetos que necesita, tanto de consumo como de’ in-
dustria. La Calilornia es 4 donde la metrépoli
envia sus productos, para recibir en cambio ma-
terias primeras que su suelo no suministra, y que
son necesarias para su industria. Hasta ahora el
nuevo estado no ha dado mas que oro en pago
de cuanlos objetos ha recibido. Los buques de vela
que desde Europa y los Estados Unidos se dirigen
d San Francisco no encuenlran cargamento que
traer de retorno, y se ven obligades & buscarlo en
China, en la India ¢ en una parle cualquiera del
Occéano Pacifico; de manera que para la vuelta su
camino natural es el cabo de Buena Esperanza, Asi
pues, muy pocos de los’buques de vela que vayan
con destino & California por el canal de Nicaragua
6 por cualquier otro abierto enla América central,
seran los que vuelvan por el mismo camino.

Por lo demas, no es dudoso que-los que actual-
mente van & California por el cabo de Hornos pre-
feririan seguir el canal, pues desde New-Yoik 4
San Francisco hay cnando menos 47 063 millas por
el cabo, distancia que quedaria reducida 4 unas
5690 yendo por el canal. Los buques de vela em-
plean ahora en el viaje de 140 & 450 dias, y por el
canal no lardarian mas que de 50 & 60, ganando
por lo tanto de 90 & 100 dias, diferencia muy supe-
riar 4 la que se necesila para gue el canal sea pre-
ferible. Sin embargo, porlas razones ya espuestas
es de creer, que este camino se ulilizard tan solo
para la ida.

En tanto que la Galifornia se esté organizando,
¥ que sus habilantes esten preocupados esclusiva-
mente con la estraccion del oro, es claro que tiene
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que estar atenida inicamente & las importaciones
de los Estados Unidosy de Europa.

Sin embargo, esta comarca estd destinada & te-
ner muy pronto un comercio propio ¢ ira & buscar

por si misma-los productos que nccesite, llegando-

a ser, bajo el punto de vista comercial, independien-
te de los’estados del Aulantico. Basta dirigir una
mirada al mapa para convencerse. de que le serd
mas convenienle buscar sus provisiones en laChina,
en la India y en las islas del Pacifico, donde encon-
trard con abundancia el arroz, el 1é, las especias,
el café, la seda y el algodon. Hoy dia produce ya
los cereales que necesita para su consumo, y pocos
paises reunen en lanto grado las condiciones de un
gran desarrollo agricola.

Si como debe esperarse, la California aumenta
pronlo su comercio con Levante y se dedica mas
que hasta aqui 4 utHizar la fertilidad de su propio
suelo, se agelaria con rapidez el principal manan-
tial que alimentase las rentas del canal de que nos
ocupamos, en razon & que las imporlaciones
procedentes de los Estados Unidos quedarian
reducidas & moy escaso namero de manufactu-
Tas.

Los viajeros y los encargados de conducir oro
seguiran siempre esla via por ser la mas corta, pe-
ro la competencia del camino de hierro de DPana-
ma para el trasporte de especies y de.pasageros
seria muy peligrosa para el canal. Verdad es que
un canal abierto en el estado de WNicaragua estaria
situarlo mas al Norte que el istmo dePanamid, y que
la diferencia de las distancias entre New-York y
San Francisco por las dos vias, es de 700 millas
proximamente no teniendo en cuenta el paso a tra-
vés de la América central. Esta diferencia repre-
senta una ventaja de tres dias de viaje en favor-de
los buques devapor que fuesen por el canal; pero
este ‘esprecisamente el'liempo que se necesilaria
para atravesarlo, mientras que para cruzar ¢l istmo
de Panama por el camino de hierro bastan 4 6 5 ho-
ras. Siguese de esto que bajo el punto de vista del
Lliempo necesario para el viaje, ambas-vias-estdn en
iguales circunstancias. Si las larifas del canal no
son muy bajas los vapores que hagan el servicio por
esta linea, tendrdn notable desventaja respecto a los
que corresponden al camino de hicrro de Panama.
Los derechos que tendrian que pagar los vapores
para atravesar el canal serian muy. crecidos, y si
bien los que se dirijan & California quedarian in-
demnizados con el flete de las mercancias que ‘cox_x-

duzcan, en cambio de regreso no. conducen gene-

talmente mas que oro y pasageros, y sin embargo
tendrian que pagar lo-mismo.

Para calcular'en que proporcion contribuird la
California & formar las rentas de un'canal maritimo,
hay que tener en cuenta al mismo tiempo las im-
portaciones de los Estados Unidos y de Europa, 1a
esportacion de oro, y el movimicnlo de viajeros.
Durante el afio 1854, 1a California ha suministrado
oro por valor de 300 millones de frances, el nime-
ro de buques de vela que en el mismo aiio entraron
en San Francisco, procedentes de los puertos de
los Estados Unidos, de Francia y de Inglaterra, as-
ciende & 280, con un cargamento total de 261 567
toneladas.

El desarrollo que lendrin probablemente las
relaciones comerciales de California con los puertos
del Océano Pacifico, no permite admitir mas de
9250 000 toneladas para el trilico medio de los bu-
ques de vela, que desde los Eslados Unidos se di-
rijan & San Fraucisco por el canal maritimo, sobre
todo si se cstablece, como serd necesario hacerlo,
un servicio de vapores de mucho porte entre los
puerlos de los Estados Unidos del Atlantico vy la
California. Admitiendo que estos vapores sean de
2 000 toneladas y que todas las semanas salgan dos
de una de las estremidades de la linea, cobrard el
canal por la travesia la cantidad que corresponda
& 416 000.

Los buques procedentes de {os puertos euro-
peos, tendrin tambien interes en seguir esta via,
pero no les conviene regresar por ella, por cuya
razon al calcular las rentas tan solo debe contarse
con 50 000 toncladas. Resulta de lo que antecede
que el comercio propiamente dicho de la Galifor-
nia suministrara al canal una [recuentacion .de
416 000 toneladas.

Al norte de California se ‘encuentrarel.territorio
del Oregon y la ista de Vancouver. Los buques-que
conduzcan mercancias para eslos punlos seapro-
vecharan tambien de k nueva via de comunicacion;
pero una vez llegados d sus-destinos, no volverdn
por el canal. El “cargamento‘total de Jos que von
anualmente al-Oregon no pasa de 40000 toneladas.
y 4 igual nimero ascienden las de los bugues que
se dirigen & la isla de Vancouver.

Todos los puertos situados en Ja costa-oriental
de América, como Callao, Valparaiso etc. soa cen-
tros de: importacion como los -de California, y pa-
gan tambien con melales preciosos Yos jproductos
del antliguo continente y de los Estados Unidos.
Los buques que se dirigend los espresados puer-



4136

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

los, no encuentran cargamento para la vuelta y van
d buscarlo 4 China, 4 Manila, 4 Singapore, Java yCal-
cula. Seguramente no volveran por el canal mas
que un cierto nimero de buques que tomen (é en
Shanghai, cuyo cargamento total no pasard de
50 000 toneladas. El comercio de los Estados Uni-
dos y de Europa con e} Peru y los pequeiios puer-
tos del Pacifico, atraerian al canal un trifico que
se puede evaluar en 80 000 toneladas. Hace algu-
Nos aiios que el guano de las islas Peruvianas sami-
nistra buen cargamento para la vuelta; pero como
hoy dia el flete de esta materia es poco elevado,
seria necesario poner muy bajas las tarifas, para

atraer al canal 100 000 ¢ 150 000 toneladas de
guano,

(Se continuard.)
e O EE——
TELEGRATFO PANTOGRAFICO DE CASSELLL.

Los telégrafos copiadores que se han ima-
ginade hasta el dia trasmiten los despachos mar-
cindolos sobre papel por signos convencionales de
forma determinada, 6 bien imprimiéndolos ‘en ca-
ractéres tipogrificos mayisculos. El nuevo Lelégra-
fo electre-quimico del Sr. Casselli, de TFlorencia,
reproduce en caracléres coloreados y sobre papel
comun una imigen exacta 6 fac-simile de la cscri-
tura 6 dibujo, cualquiera que sea su forma. Des-
pues de. haber escrito con pluma y tinta negra
comun, sobre un papel ciya superficie se halla
cubierta de una capa muy delgada de estafio 6 pla-
ta, el despacho que se quiere trasmitir . se coloca
entre dos cilindros que se hallan en e aparato de
trasmision , ¥ lan pronlo como se cierrz el circui-
to de la linea telegrifica, la copia de este original
empieza 4 aparecer sobre un papel quimico colo-
cado entre los dos cilindros semejantes del re-
eeptor.,

- No trataremos de dar una descripcion detallada
de este sislema telegrafico , cuyas primeras prue-
bas hemos visto en Florencia sobre aparatos que
no tienen todavia enteramente la forma que el au-
tor se propone darles. Nos limitaremos 4 esponer
en pocas palabras. los principios cientificos en que
s¢ apoya esla invencion , haciendo todas las reser-
vas debidas 4 los derechos de propiedad del autor.

Es menester advertir que la corriente eléclrica,

que se conduce entre dos estaciones

S por un hilo
metalico

» ha debido ser empleada en este sistema
para producir dos efectos bien dislintos , es decir,

1 Yo de seda.

para regular los movimientos mecinicos de los
aparatos telegrificos y para producir por una ac-
cion electro-quimica los caractéres de los despa-
chos. La primera condicion de éxito era obtener un
perfucto acuerdo entre los movimientos del apara.
to de trasmision y el receplor, se ha llegado 4 es-
le objelo satisfactoriamente por una feliz aplica-
cion del isocronismo de las oscilaciones del
péndulo. . -

Supongamos dos péndulos iguales de un me-
Lro de longitud, suspendides cada uno por un eje
horizontal y cargado de un peso de 20 kilégramos,
que consiste en un electro-iman rectilineo (1). Estos
péndulos colocados en las dos estaciones correspon-
dientes constitnyen la parle principal de los apara-
Los y se hallan reunidos. entre si por el hilo de la
linea. La corriente eléctrica conducida por este
hilo debe, para acabar su circuito , atravesar las
varillas de los péndulos. Haciendo desviar los pén-
dulos un cierlo dngulo de la vertical , los electro-
imanes con que eslan cargados reciben el magne-
tismo por la accion de una pila local y encuentran
una armadura de hierro 4 la cual quedan unidos.
Pero lan pronto como los péndulos toman esta
posicion’la corriente de la linea corta ¢l circuito
de las pilas locales, y hallindose abandonados si-
mulldneamenle 4 la accion de la gravedad , se
adelantan hdcia otro punto de delencion situado
al otro lado & la misma distancia y que consiste
igualmente en una pieza de hierro forjado, que
despues de haber atraido 4 la vez al clectro-iman
unido al péndulo, deja pasar la corriente de linea
cuyo efeclo es destruir de nuevo la accion de las
pilas locales. Regulado de esla manera el isocro-
nismo de los movimientos de los dos péndulos,
queda libre de toda causa de perturbacion.

La corriente de linea, despues de haber regula-
do el movimiento de los dos péndulos en el punto
de partida, queda libre para poder actuar en la
produccion del despacho durante todo el Liempo
en que se verifica la oscilacion de los mismos pén-

(1) Ei Sr. Casselli hizo notar que habia adoptado
para los electro-imanes de estos aparaios telegrificos
la forma ideada por el Sr. Secchi, fisico distinguido de
Florencia, ¢ hizo notar las ventajas que en muchos ca-
sos presentan sobre los ordinarios de herradura. El
electro-iman de Secchi es rectilineo, "y tiene la forma
de un paralelepipedo, cuyas estremidades cibicas de
hierro estan reunidas por un cilindro del mismo metal,
al rededor del quese arrolta un hile de cobre-cubier-




