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NI EL CARBÓN NI LA ESCLAVITUD. 

I. 

La una en lo antiguo y el otro en lo moderno, 
han sido y son los grandes obreros de las razas su
periores de la Humanidad. 

Pero la esclavitud se extingue, y carbón hay muy 
poco en las entrall.as de la tierra. ¿Qué será de la ci
vilización cuando el carbón nos falte? ¿ Volveremos 

· cá la esclavitud? 

II. 

El carbón es excesivamente escaso. Haga el lec
tor ó figúrese en su mente un dado diminutísimo y 
<lasi imperceptible que tenga por lado el grueso de 
este papel: represéntese un globo terrestre de un 
metro de diámetro: busque en ese globo el lugar ocu
pado por las Islas Británicas, y con gran habilidad 
introduzca allí el inmanejable dadito de papel; y, he
<lho todo esto, tendrá en tan extrall.o corpúsculo la 
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representación de todo el carbón fósil extraído du
rante un siglo de todas las minas de Inglaterra. El 
punto de esta i es mucho mas extenso que una cual
quiera de las seis caras del tal dado. Todo el carbón 
de piedra existente en la tierra no llega acaso (res
pecto siempre do ese globo de un metro de diámetro} 
al tamaño de un pedazo de papel cuya area sea igual 
á la de nna O mayúscula de este tipo, 

Muchas minas se han descubierto últimamente; y 
la industria ha concebido grandes esperanzas de ne> 
morir de hambre tan pronto: La riqueza de las mi
nas de W estfalia asciende á 100 000 millones de to
neladas. La antracita de Pensilvania puede calcu
larse en 9 000 millones de toneladas, con las cuales 
habría para 73 años, si el gasto que de ella se hi
ciera en lo sucesivo no excediese del de ahora. Por 
otra parte la antracita de la sola provincia china de 
Shan-Si pudiera dar 300 millones de toneladas du
rante 2 500 años. Dícese que en el corazón de África 
hay hulleras de considerable extensión ..... 

El profesor Mendelejef ha logrado formar petró
leo artificialmente por medio de reacciones que des- · 
cribe; ..... y, si resultase cierta su flamante teoría de 
que el petróleo todo del mundo, no solamente es de 
origen mineral, sino que también los procedimientos 
naturales que lo producen continuarán constante é 
indefinidamente elaborándolo en las entrañas de la 
tierra, entonces, sin duda podríamos contar con re
cursos combustibles de gran consideración ..... 

III. 

Pero el temor no depende tanto en estos instan
tes de la escasez del carbón de piedra, cuanto del he-
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cho revelado por las primitivas estadísticas de que 
cada quince años venia duplicándose el consumo ( que 
dentro de poco se triplicará) (1). En Francia sola
mente, se gastaron 9 1

/ 1 millones de toneladas de car
bón en 1815; 18 millones en 1830; 30 en 1843, y 75 
millones en 1859. En los últimos quince años el con
sumo de carbón se ha más que duplicado. ¿Calcula el 
lector lo que es ir a la dobla en los gastos? 

A petrificarse la industria en su estado actual, tal 
vez el carbón fósil atesorado en las entrañas de la 
tierra, aunque insignificante respecto de la masa to
tal del planeta, bastaría para satisfacer nuestras ne
cesidades hasta unos 10 000 años, ó el doble, según 
la opinión de entendidos optimistas. Pero, multipli
candose solamente por 2 el gasto cada quince años, 
todo el carbón de piedra del mundo no alcanzará de 
cierto para tres siglos, aun admitiendo en esta nue
va cuestión los presupuestos del color de rosa más. 
subido. Las locomotoras de los Estados del Norte de 
América han doblado el gasto en ocho años. En 1840 
el Britannia era el rey de los vapores transatlánticos: 
media 1130 toneladas y contaba con una fuerza de 
440 caballos. En 1884 el Oriente, que desplazaba 
9 590 toneladas, disponía de 5 400 caballos. 

Hoy cada uno de los dos lebreles del Atlántico, el 
Umbría y el Etruria, de cerca de 10 000 toneladas, 
dispone de una fuerza de más de 14 000 caballos; y, 
ya en escalón no tan alto, el Oregon, de 11 000 tonela
das, y el Servia, de 10 960, tienen máquinas de 13 300 
caballos y de 10 300 respectivamente. Y ¿qué decir 
del acorazado italiano Sardegna, de fuerza de 22 800 
caballo~-vapor? Y, aunque menos potentes, ¿cómo no 

(l) TJSSANDIER,-La 7wuille, XVI. 

• 
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hacer mención del Italia y del Lepanto, de 18 000 
-caballos cada uno, ó del Re Umberto y del Sicilia, 
de 19 600? 

En 1829 no había locomotoras en el mnndo: y ya 
hace cinco años existían más de 60 000, que gastaban 
más de 12 millones de toneladas de carbón. Ahora 
en 1889 hay 105 000 locomotoras. Siu contar con 
ellas, la fuerza de las maquinas de vapor en los E~ta, 
dos Unidos de la República norteamericana ascien
de a 7 1/, millones de caballos-vapor, á 7 millones en 
Inglaterra, a 4 '/, en Alemania, á 3 millones en Fran
cia ..... En el mundo trabajan hoy en forma de va
por 45 millones de caballos. Un caballo-vapor equi
vale á tres de carne y hueso, y el trabajo da cada 
uno de éstos iguala al de siete hombres; por manera 
que las máquinas de vapor realizan actualmente el 
trabajo de 1 000 millones de hombres; esto es, de más 
del doble de todos los trabajadores del globo entero, 
-cuya población total está estimada en 1466 millones 
de hombres y mujeres. 

¿Cómo, pues, esperar que se estanque el consumo, 
-cuando no hay caminos de hierro en el Japón ni en 
Filipinas, ni apenas en África, Australia y Asia? 
¿Pueden hoy prescindir del vapor las regiones po

pulosas? 

* • • 
Aun aquellas más cruzadas de caminos de hierro, 

¿no los aumentan sin cesar en número increíble? Te
niendo como tenían al finalizar el año 1881, más , 
de 127 000 millas de ferrocarriles los Estados norte-
americauos, ¿no se vieron obligados á abrir en 1882 
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nada menos que 11568 millas de lineas principales 
nuevas? ¿No han tendido 13 000 millas más en 1887 
sin que dejaran de hacer necesario este increment~ 
sin precedentes las 23174, abiertas sin interrupción 
en los años intemedios? .A.si, pues, al empezar el año 
próximo pasado de 1888 contaban los Estados U ni
dos con 151 000 millas de ferrocarril; no obstante lo 
cual son importantísimas las nuevas obras emprendí· 
das y realizadas hasta el año actuál de 1889. 

IV. 

Verdad es que pasma de admiración lo que aho
rra de combustible la maquinaria moderna. 

Al empezar el siglo actual, las máquinas de Smea
ton consll}llÍan 13 1/, kilogramos por hora y por ca
ballo; hace cinco años gastaban menos de un kilo las 
grandes máquinas Corliss y, en general, las Com
pound. Los primitivos vapores transatlauticos consu
mían 48 1

/, quintales de carbón para llevar una to
nelada de carga desde Liverpool á Nueva York: en 
1884 el viaje exigía solamente 4 1/,. Y hay mas, mu
cho más todavía. En 1840 el Britannia pudo reco
rrer 2 775 millas inglesas desde Liverpool á Bóston, 
en catorce días y ocho horas; y, ya en 1884 otro Bri
tannia recorrió las 2 802 millas de Queenstown á N ue
v~ York en siete días y once horas. El Gallia, con 
viento de proa, había hecho la misma travesía en 
siete días y diez y nueve horas; ¡velocidad que, hace 
tan solo un lustro, se consideraba muy dificil de 
exceder notablemente á no cambiar el modo de pro
~ulsión! Porque ¿quién pudo imaginar en 1840 que 
a los cuarenta años seria hacedero transportar quince 
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saría para realizar sencilla y eficazmente las mejoras 
que habían de hacer posible en pocos años las actua
les máquinas de doble y triple y aun cuádruple ex
pansión. 

La tercer mejora, la de dar una velocidad enor
me á los émbolos (800 pies por minuto), no podía. 
realizarse sin otra invención preliminar; sin un 
material de mayor resistencia que el hierro y de 
extraordinaria baratura. Pero Bessemer apareció al 
fin, y desde hace un cuarto de siglo el acero cuesta la. 
quinta parte que anteriormente, sin que sus cualida
des dejen nada que desear á las exigencias siempre 
crecientes de la industria. Realizado este progres<> 
de la metalurgia, ya fueron posibles calderas de ace
ro dulce, capaces de resistir presiones enormísimas y 
sin precedentes ningunos en la práctica. Ahora pue
den fácilmente construirse generadores de vapor 
que resistan sin inconvenientes ni peligros 12 á 13-
atmósferas de presión. Aquí los resultados han sid<> 
crecientes sin interrupción desde hace muchos años. 
En 1845 la presión común en las calderas fijas y 
marinas era de 1 atmósfera: en 1860 ya fué de 2: 
en 1862 subió á 3: hace 16 años era de 4: hoy es de 10 
ómás. 

Así, pues, la anulación práctica del enfriamient<> 
exterior de los cilindros debido á la irradiación del 
calor, conseguida eficazmente rodeando de vapor a, 
muy alta temperatura los cilindros; la utilización 
sucesiva de la expansión en dos ó más cilindros de 
diametros crecientes, y la tensión del vapor á altísi-
mas presiones ...... estas tres mejoras reunidas han 
sido la combinación bienhechora que ha agregado al 
mundo de las maravillas, las admirables maquinas 
modernas. 
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Y ¿cuál ha sido el resultado? Que, en general, el 
consumo de carbón es hoy el 70 por 100 menor y la 
velocidad el 110 por 100 mayor que hace muy cort<> 
número de años. 

VI. 

Los progresos de la ciencia del ingeniero no se 
han hecho sentir en la velocidad de las locomotoras 
por aumentos considerables, sino por su regularidad 
y relativa economía. Hoy no es nada extraordinaria 
una velocidad de 60 millas cada GO minutos en los 
trenes de Syracuse á Rochester, ni la de 78,26 por hora 
en la Bound-Brook-route. Los trenes regulares de las 
Compallías London aml North Western y London and 
Great Northern caminan á razón de casi milla por 
minuto. Entre Newcastle y Edimburgo una locomo
tora Compound ha andado 126 millas en 128 minu
tos. De Buffalo á Nueva York ha habido locomoto
ra que en casos excepcionales ha corrido de 70 á 83 
millas por hora. Como constancia admirable puede 
citarse un viaje de Nueva York, orillas del Atlánti
co? á San Francisco, orillas del Pacífico, 3 313 1/, 

millas, en 84 horas 17 minutos!! El Sur-express que va 
desde Lisboa á París recorre la distancia de Bur
deos á la capital de Francia en 8 horas 36 minutos. 

Pero ya en 1841 corrió Brunei de Bristol á Lon
dres a milla por minuto; y en 1846 anduvo en el 
Devonshire railroad a razón de 70 millas á la hora. 
En 1848, de Londres á Didcot caminó á 76 millas 
por hora. 

• 
* * 
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Los progresos en la velocidad de la locomoción 
por ferrhcarril no pueden igualar á los de la nave
gación por dos causas al parecer insuperables: la re
sistencia del aire y la contrapresión en los cilindros. 
Por esto hoy por hoy una velocidad de 80 millas 
parece un límite infranqueable. La resistencia que 
la atmósfera más tranquila presenta á una locomo
tora en marcha cuando se mueve con esa extrema 
rapidez de 80 millas, es igual al empuje que un des
atado huracán ejercería sobre una locomotora para
da. Pero no es esta la causa principal gue se opone 
á los progresos. La resistencia mayor consiste en que 
una velocidad de 80 millas por hora no da tiempo á 
que el vapor, después de empujar al émbolo por 
una de sus caras, tenga tiempo para salir del cilin
dro, á fin de que nueva cantidad de vapor pueda in
mediatamente empujar la otra cara del embolo sin 
contrapresión ninguna. No obstante, el progreso en 
las locomotoras, aunque sólo consistente en perfec
ciones de la construcción y en mejores sistemas de 
funcionamiento, no deja de ser relativamente con
siderable; pues los resultados demuestran que una 
velocidad superior en un 14 por 100 á la normal de 
hace 20 años, se obtiene hoy regularmente con muy 
poco mas que la mitad del gasto antiguo de carbón. 

Pero, si no en las locomotoras, ¿son todavía de 
esperar progresos atendibles en las máquinas mari
nas y en las fijas? 

Si: en todas. 
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Salta á la vista que los principios esenciales in
ventados por Watt de 176ó á 1784 son aún los uti
lizados en las máquinas modernas; y que los progre
sos recientes se deben todos á mejoras en la construc
ción y en la operación de los organismos. La caldera 
tubular de Seguin, inventada en 1827, constituyó de 
Cierto un progreso esencialísimo en las de Watt, pero 
de:d_e e~tonces acá nada verdaderamente nuevo y de 
or'.g1~ahdad fundamental ha venido a enriquecer la 
maquma de vapor. Muy recientemente ha aparecido 
la caldera Serpollet, de vaporización instantánea . , 
mas cuyo porvemr no es fácil todavía conjeturar. 
~ n tubo de acero y de paredes gruesas es aplastado 
a una alta temperatura pasando por entre dos cilin
dros de laminar hasta quedar reducido el tubo á una 
especie de cinta chata. Ya en frío, vuelve á laminar
se_ esta cinta hasta que el hueco interior no tenga 
mas grueso que el de un cabello. La cinta se enrolla 
entonces en espiral como el muelle de un reloj: por 
un ex'.remo una bomba inyecta agua en el exiguo 
hueco mterno, y por el otro sale el liquido conver
tido instantáneamente en vapor, cuando la espiral se 
somete en un hogar adecuado á una elevada tempera
tura. El merito de esta originalisima caldera-cinta 
consiste ~rincipalmente en ser inexplosibie, y po
derse aplicar con entera confianza á los pequeños 
~otores; pero hasta ahora no representa adelanto 
nmguno con respecto al mejor aprovechamiento de 
la energía residente en el carbón. 

Y esto es lo esencial. 
5 
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'roda vía cabe uu progreso más, ante el cual serian 
insignificantes todos los anteriores, aun con ser ya 

un prodigio. 
Las actuales calderas de vapor son organismos 

deplorables, toda vez que los mejores aparatos de 
combustión aprovechan solamente el 8 por 100 de la 
energía residente en el carbón de piedra. ¿Qué diri~
mos del panadero que para sacar 8 panes desperdi
ciara el trigo de 92? Pues en los malos hogares no 
lleg,t á los cilindros de vapor ni siquiera el 6 por 100 
de la fuerza que se desarrolla y existe en el hogar de 

la caldera. 
Ahora bien; sabiéndose que tan enorme pérdida 

se debe principalmente á lo incompleto de la combus
tión y al enorme derroche de calor que con los gases 
de la combustión se escapa por la cJ:iimenea de las 
máquinas, muy de esperar es que la Inventiva dé al 
fin con algún remedio. Un kilogramo de hulla des
arrolla 8 000 calorías en una hora: cada caloría debe 
elevar el peso de un kilogramo á 426 metros de altu · 
ra; de modo que las 8 000, debiendo levantar en una 
hora á la altura de un metro 3 400 tonela<;las, sólo le
vantan PRÁCTICAMENTE 270 en los mejores organis
mos, ó sea el 8 de cada 100. 

Pero esto (repitámoslo) sólo se logra cuando se 
usan grandes máquinas Corliss, dirigidas por buenos 
ingenieros y manejadas por hábiles y bien remune
rados maquinistas. Mas, cuando se emplean calderas 
de poco precio, y máquinas baratas, con tubos mal 
cubiertos, ó no cubiertos en modo alguno, encarga-

• 
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das á fogoneros mal pagados, y, por tanto, descuida
dos y torpes, entonces el derroche de carbón resulta 
de 30 á 40 veces mayor de lo que indica la teoría, sin 
que sean raros los casos en que el gasto asciende á 50 
veces más. Observaciones ha habido de un consu
~o 80 veces mayor que el teórico, ósea ü veces supe
rior al que hoy por hoy exigen las buenas instala
ciones en grande. 

Pues agrtlguese que de esos 8, cuya energía ha 
pod1~~ al fin almacenarse en el vapor de agua, sólo 
se utiliza NORMALMENTE en la máquina el 60 por 100; 
Y p_ronto se comprenderá que aún resta bastante que 
meJorar, antes de que los aparatos de vapor se acer
quen en la práctica á lo que promete la teoría, 

Los ingenieros no esperan que se halle muy próxi
mo el dia feliz en que aumente de un modo conside
rable ese 8 por 100 que hoy se aprovecha de la ener
gía residente en el carbón. Pero no son pocos los que 
piensan que al derroche insensato de calor observado 
en '.ªs cal~eras chicas y mal cuidadas podrá ponerse 

· fácil térmmo, r.esol viendo acertadamente el no sen
cillo problema, si bien no insuperable de la distribu
ción dela fuerza á domicilio. Hoy exi~te una tenden
cia m~y _marcad~ hacia la instalación de grandes es
tablecimientos sm más misión que la de ENGENDRAR 

FUERZA MOTRIZ, y almacenarla I uego en motores se
ct:n~arios, tales como el aire comprimido, ó la elec
tr1mdad. El aire comprimido por medio de cañerías 
' . ' ª.semeJa~za de las del gas del alumbrado, se reparti-
ria, segtm las necesidades del consumo, entre los 
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talleres de la pequeña industria; y lo mismo la elec
tricidad, por medio de alambres adecuados. 

También se ha propuesto distri huir la fuerza por
medio de agua caliente, muy caliente, conducida en 
tubos de mucha 1:esistencia y cubiertos de materias 
no conductoras del calor. 

Por cualquiera de estos medios la pequeña indus
tria podría prescindir de hogares y calderas, de fogo
neros y de carbón, y de cenizas; no tendría que co
rrer riesgos de incendios, podría instalarse en locales 
reducidos y debajo alquiler, no precisamente en lu
gares bajos, con escasa luz y mal ventilados; y, en el 
caso de excesiva producción y exigua demanda, no
habria más que diminución de los trabajos normales, 
cuyas pérdidas, más ó menos tolerables, pecharían 
entre muchos, sin cesación completa y cierre absolu
to de las fábricas, cuyas consecuencias son el hambre 
general de los obreros dedicados á un ramo desfavo
recido de la industria. 

VIII. 

Pero, por mucho que los futuros mecanismos 
puedan ir ahorrando de combustible, jamás economi
zarán tanto como las necesidades de la civilización 
hagan gastar. El ahorro tiene un límite, más abajo
del cual no podrá descenderse nunca ni aun en los me
canismos ejecutados con la mayor perfección; mien
tras que no cabe límite asignable á un consumo que 
aumente en proporción geométrica, doblándose ó tri
plicándose cada quince años. 
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¿Qué hará entonces la humanidad, cuando le falte 
el diamante negro, cuando fo falte el combustible? 

¿Restablecerá la esclavitud? 

IX. 

Verdaderamente es un prodigio la máquina del 
hombre. Según los cálculos de Helmholz, 1/, dela ener
gía propia de las reacciones químicas que se efectúan 
en el cuerpo humano, reaparece eu la fuerza de nues
tros músculos. Como acabamos de ver, no hay má
quina ninguna de fuego que pueda rendir tanto. Y 
he aquí que, sólo por no fijarse la atención en esta 
maravilla de la organización humana, es por lo que 
confunden la mente las obras ejecutadas por naciones 
antiquísimas, que no conocían el hierro, y que ni aun 
siquiera tuvieron á su servicio las fuerzas del buey 
m del caballo. Sin embargo, aún permanecen las 
obras de muchos pueblos, cuyos nombres no conoce 
la historia, ocultos á las pesquisas de los mas obsti
nados eruditos. 

¿Qué raza fué aquella misteriosa del Perú ante
rior sin duda á los Incas, que sabía labrar el ~ro in
<iorruptible, el cobre y la plata, tejer telas de finísimo 
algodón y bordarlas con un primor ahora sin ejem
plo? Aquellos hombres embalsamaban sus difuntos y 
los conservaban de cuclillas, desnudos ó envueltos 
en chales suntuosos, dentro de nichos tallados en ro
<ias resistentes á las desintegraciones de los siglos. 
Fue una raza ciclópea que terraplenó los barrancos 
del Perú en una extensión de 2 000 kilómetros, cons
truyendo murallas de cantos poliedros y desiguales, 
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" veces gigantescos y siempre sin cemento, como los 
bloques de los monumentos pelásgicos de la antigua 
Argólida. Las piedras de esos monumentos se hallan 
tan admirablemente talladas y pulidas, que el ajuste 
y encaje de las caras no discrepa; y las obras toda¡, 
son de tan portentosa extensión que, juntas las mu
rallas y colocadas á continuación unas de otras, po
clrían circundar diez veces, cuando menos, nuestro 
globo; ¡maravilla de tenacidad y de energia ante la 
cual son poco aún todos nuestros ferrocarriles! 

¿Qué fué de la raza esbelta, bien proporcionada 
y de elevada estatura, que construia vasos, medallas, 
instrumentos músicos, relieves, estatuas colosales, 
casas, templos, sepulcros, puentes, acueductos, pira
mides y fortificaciones en la Huehuetlapan mejicana, 
impropiamente llamada Palenque, ciudad verdade
ramente de portentos en minas, del látigo simbólico, 
de la T mística, las cruces, las serpientes, el escara
bajo religioso y los inexplicados jeroglíficos, seme
jantes, sin embargo, á los del Egipto legendario? 

¿Quiénes levantaron, antes de los Aztecas, la gran 
piramide de Cholula, rival de las de Egipto? 

¿Dónde están las gentes de los mouldings del 
Ohio y de todo el extenso valle del Mississippi? 

¿Quiénes eron los que en Easter Island, peñón 
aislado en medio de los mares, á 2 000 millas del Sur 
de América, á 2 000 de las Marquesas, y á mas de 
1 000 de las islas Gambier, modelaxon los centenares 
de colosos en forma humana de 10, de 12 y de más 
metros de altura, y peso superior al de 100 tonela
das? ¿Cómo los movían? Tres metros de diámetro 
mide la cabeza de una de estas estatuas, todas las 
cuales estuvieron algún día de pie sobre anchurosas 
plataformas, y hoy se ven tendidas por los suelos en 
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aquel insignificante islote, perdido en las inmensas 
soledades del Océano Pacifico. 

De cierto no conocían los prodigios del vapor los 
sagrados arquitectos druidas, de luengas barbas y 
coronas de laurel, que hicieron á sus esclavos levan
tar los dólmenes monolíticos de 700 toneladas, y los 
menhires de granito indestructible, con 20 y hasta 25 
metros de altura, rudos rivales de los bien tallados 
obeliscos del Egipto Faraónico. 

De cierto no conocían el vapor los déspotas mi
trados del Asia, que, con la potente maquina de la 
esclavitud, cubrieron de maravillas la llanura de Ba
bilonia, sin soñar nunca que sus escombros servirían 
algún día de morada á tigres, chacales y serpientes; 
ni contaban con nuestros recursos mecanicos los que 
edificaron á Ninive, sepultada hasta hace cuarenta 
años; ni los que se coronaban en la sacra Persépolis, 
quemada por las teas de Alejandro, de sus capitanes 
y de sus griegas meretrices, tras una de las brutales 
orgías de aquel célebre conquistador; ni los que ta
llaron colinas de basalto, y las ahuecaxon primorosa
mente para formar templos como el indico de Kaila
sa, basílica incomparable de columnatas sostenidas 
por bueyes fantásticos y elefantes imposibles; ni los 
que levantaxon las pirámides, y edificaron la ciudad 
de las esfinges de cabeza de caxnero, Tebas la incom
parable, que ostenta aún, en vez de árboles, selvas de 
columnas ponderosas y alamedas de ingentes obe
liscos. 

¿Cómo el trabajo manual pudo labrar las galerías 
subterraneas de la Fortaleza inaccesible de Sigiri
Rock en Ceilan, que desafiaxia hoy a la maquinaria 
moderna? ¿Cómo los templos subterráneos de Ajunta, 
Elephanta y Nassik? ¿Cómo la fachada de la iglesia 
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de Pandulena, tallada en la roca de tal modo, como 
si se tratara de madera? ¿Cómo el templo de Éllora, 
sostenido por enormes elefantes? ¿Cómo la muralla 
de la China, negada ultimamente sin fundamento por 
el Abate Larrieu, y cuya extensión abarca centena
res de millas? 

X. 

¡Oh! Sin duda es una maravilla la máquina del 
hombre y una potencia increíble la de la esclavitud; 
pero la civilización que una vez haya sometido los 
agentes del Cosmos, no puede en modo alguno con
tentarse ya con la fuerza de las fibras musculares de 
las poblaciones esclavas. 

La vida es muy corta, y la esclavitud trabaja muy 
despa<Jio. 

Para hacer la gran pirámide de Cécrope, que mide 
11 000 metros cúbicos, se necesitaron treinta años 
y 100 000 esclavos; mientras que para perforar el 
Monte Cenis con un túnel que cubica 600 000 metros, 
han bastado diez años y 600 trabajadores solamente. 
El tune! del Monte San Gotardo, hoy el mayor del 
mundo, puesto que tiene 16 kilómetros, se ha perfo
rado en poco más de siete años. 

Por otra parte, la esclavitud es un engendro de 
la Muerte. 

Todos los imperios fundados sobre ella han des
aparecido de la tierra. 
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¿Qué fué de la antigua Roma y de aquella poten
tísima esclavitud que levantó tantos arcos de triunfo? 
Desapareció del mundo: barbaros libres barrieron a 
los Césares de esclavos. Babilonia, Nínive, Cartago 
ya no existen. 

Sin duda la esclavitud es un mecanismo de fuer
za. inmensamente mayor de lo que lo cree una poco 
profunda meditación; sin duda la esclavitud pudo ser 
un progreso, cuando en los pueblos salvajes los ven
cedores, en vez de sacrificar á dioses implacables las 
entrañas, palpitantes aún, de los prisioneros de gue
rra, y de convertir en pasto y alimento de los antro
pófagos guerreros triunfantes la carne de los de la 
vencida tribu, destinaron los prisioneros de guerra á 
la labranza de los campos, álas obras de fortificación, 
á la formación de vías militares, y hasta á la edifica
ción de esos hoy inútiles obeliscos, dólmenes y pirá
mides que vanidades erróneas y creencias ahora in
concebibles hicieron erigir. Sin duda la esclavitud es 
cara y lenta en su trabajo; pero hoy nuestro mejor 
conocimiento del derecho (y esto basta) la ha decla
rado una iniquidad inaguantable y un anacronismo 
insostenible en este siglo grandioso; menos grande 
por haber fijado la luz con la fotografía, haber dete
nido la palabra con el fonógrafo, haber dominado el 
espacio con la locomotora, haber prescindido del tiem
po con el telégrafo, haber emancipado del dolor al 
hombre con el cloroformo; menos grande por todas 
estas maravillas, que ni siquiera se atrevió á atribuir 
la magia a sus mentidos taumaturgos, fabricadores 
de milagros; menos grande por lo que ya ha hecho y 
le queda aún por hacer ..... que por haber consagrado 
los derechos imprescriptibles de la personalidad hu
mana-la libertad de la palabra, la libertad de la cien-
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cía, la libertad del trabajo; y haber declarado que 
el trabajo pertenece al trabajador, no al que le hace 
trabajar con el látigo inhuma.no. 

Nó; no se volverá á la esclavitud, cuando el car
bón fósil se haya extraído todo de las entrañas de la 
tierra. 

Nó; no se volverá á la esclavitud, como tampoco 
se volverá á la antropofagia, aun cuando faltasen ali
mentos. La esclavitud repugna al sentido moral ci
vilizado, tanto casi como la alimentación con carne 
humana. 

Pera, y ¿si falta el carbón? ¿Qué hacer entonces? 

XII. 

Por fortuna la fuerza abunda en nnestro globo (1). 
No hay ser humano en el mundo que no haya 

oido hablar de la catarata del Niágara, como objeto 
sublime de poesía; pero pocos la habrán considerado 
como objeto sublime de dinámica. Su solo salto de 
agua contiene en si una energía calculada en 16 mi
llones de caballos-vapor, y algún día el Genio ame
ricano la distribuirá por todo el Canadá y los Esta
dos U nidos de la América del N arte. 

Pues también la maquinaria de la América del 
Sur será movida por las grandes cataratas del Pota
ro en la Guayana Inglesa; poco conocidas aún, pero 

(1) TtSSANDll:m.-·La //011ille. 
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que bien merecen serlo, como dignas rivales del Niá
gara. 

Pero ni el Niágara ni el Potara son ciertmnente 
las cataratas más voluminosas del mundo.No se sabe 
la altura de las grandes cataratas de El Labrador, 
pero la meseta en donde nacen se halla á 2 2Ml pies 
sobre el nivel del mar, y el terreno donde desaguan 
se halla, á las 30 millas de distancia, 2 000 pies más 
bajo, cuando menos, ¡estupendo desnivel! Las catara
tas Victoria en el Zambesi tienen 394 pies de alto por 
8 200 de ancho. ¡Cuán detrás de estas vienen en cuan
to al volumen el Niágara con 177 de altura y 1 968 
de ancho, ó el Potara con 741 de elevación y 2107 
de extensión! Al Sur de la Presidencia de Bomba y, 
India, el río Shirava~ti se precipita en cuatro cata- · 
ratas á un abismo de 800 pies de profundidad. To
davía caen de más alto, 1148 pies, las cataratas del 
Prinzgau y aun las hay muy notables en Escandi
na via de 1148, 984 y 853, ¿A qué citar otras de mús 
de 500 y menos de 400 de altitud? 

El flujo y reflujo de los mares es una fuerza il1-
calculable engendrada por las atracciones del sol y 
de la luna, combinadas con la rotación de nuestro 
globo, y que durará tanto cuanto duren las causas 
siderales de nuestro presente estado planetario. 

A medida que se desciende al interior de la tie
rra, aumenta el calor, según la calidad de los terre-
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nos; pero, en general, el aumento es un grado por 
cada 30 metros ó 35 de profundidad. En el pozo ar
tesiano de Bt1dapesth, orillas del Danubio, á cada 13 
metros de descenso, término medio, la temperatura in
terna de la tierra subió un grado, tanto que el agua, 
desde la profundidad de 945 metros, ascendía con 
la temperatura de 71 grados centígrados: á la máxi
ma profundidad del pozo, 970 1/, metros, la tempera
tura interna es de cerca de 7 4 grados. En el sondeo 
de 1 ~69 metros verificado en Sperenberg, cerca de 
Berlm, el grado geotérmico ha variado entre 21 
~etr_os y 140. En el pozo artesiano de Vitoria, pro
vmc1ade Ala va-cuya perforación se suspendió cuan
do ya la barrena había descendido algo más de un 
kilómetro de profundidad,-la temperatura crecía un 
grado centígrado por cada 38 metros, término medio. 
En la mina de oro 1'he Savage, Estados U nidos del 
Norte de América, el calor es tan grande que el agua 
se convierte en vapor y escalda á los mineros; por lo 
cual hombres muy entendidos tienen propuesto una 
más profunda perforación por aparatos que obren á 
distancia, y alimentar luego de agua suficiente el 
nuevo pozo taladrado para que, convertida el agua 
en vapor, mueva la maquinaria de la mina ..... 

¿El calor central del globo servirá, pues, de hogar 
inmenso algun día á todas las calderas y máquinas 
de lo futuro? 

• • * 

. El calor de los rayos solares, reflejados por espe
JOS y concentrados en un foco, han producido ya re
sultados mee/micos, poco enérgicos todavía, en los 
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aparatos de Mouchot y de Tellier y mucho mas po
derosos en los recientes de J ohn Ericsson. La prác
tica no ha aceptado aun estos motores solares; pero 
¿quién es capaz de predecir la suerte que lo porvenir 
reserva á un recién-nacido? ¿Quién sabe si la irriga
ción acudirá á estos motores movidos directamente 
por el sol en los países de Africa, América, la India, 
las costas del Pacífico, etc., abrasados por el mismo 
potente luminar? 

XIII. 

Hoy por hoy no hay que pensar en que el carbón 
nos falte, ni aun en que encarezca siquiera. 

Pero, c,1ando la necesidad se haga sentir, cuando 
el carbón fósil haya vuelto en forma de ácido carbó
nico á la misma atmósfera de donde salió hace millo
nes de años, entonces el hombre, continuando su mar
cha por las vías del progreso, sabrá prescindir del 
combustible actual, sin descender por ello de su pues
to de honor presente, ni degenerar de su actual esta
do de civilización; porque un Genio, ó más bien, LA 

LEGIÓN DE LOS GENIOS INVENTORES, surgirá á conquistar 
las potencias inagotables, hoy no utilizadas; y otras 
fuerzas, ahora desconocidas, reemplazarán la Ener
gía que actualmente sacamos del carbón (1). 

(1) Un despacho telegra.tico publicado 'por la prensa el 28 de Julio 
ele 1889, dice tMJi: 

11
El vapor úolumhia, de la linea. de Harnburgo, ha. hecho lP, trave

sía de Southa.m1iton {l. Nuevl\ York en 5 días y 19 horas. Es el viaje mas 
breve realizado hasta el dla.. 


