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esle ramo, no ha pensado en reasumirla en si, limi-
tandose por el contrario & inquirir la opinion de
los hombres pricticos é ilustrados en la materia,
por medio de esas luminosas informaciones, que
publicadas y estendidas entre la multitud vienen 4
formar la opinion publica, la cual asi ilustrada to-
ma la inicialiva en un sentido siempre dirijido enla
mira de reformas verdaderamente utiles, y que
cuando llegan a plantearse llevan en si la fuerza que
las dil ef asentimiento de los mismos que han de su-
getarse 4 cllas. : .

Hemos insistido con tal fuerza en estas doctri-
nas, porque ellas ponen de manifiesto cuanto error
hay ¢n lo mucho que se habla de inslituciones que
S¢ conocen poco, y cuan necesario es el estudio de
sus resullados antes de acometer “reformas radica-
les que no siempre se reclaman 6 acometen entre
nosolros con la justificacion necesaria. En efecto,
antes de tralar de la abolicion 6 la reforma del
cuerpo de ingenicros, preciso es examinar cuales
son los resultados que hasta ahora ha dado, te-
niendo presentes los medios de que ha podido dis-
poner y comparar estos resullados con los que an-
les se obluvieron sin esa institucion; porgue tam-
bien aqui se ha practicado el empirisma en estas ma-
terias y tiene su historia, anligua y aun contempo-
rinca la administracion local y escentralizada en
estas malerias. — Esto haremos en otros articulos y
esperaines dejar plenamente probada la inmensa
uuilidad del cuerpo de ingenieros para el verdadero
intercs general del pais,

L.

SOCIEDADES CIENTIFICAS,

INSTITUTO
DE INGENIEROS CIVILES DE INGLATERRA.

Sesion del 8 de’enero. Presidencia de Mr. Ro-
BERTO STEPHENSON.

El Presieste, al tomar posesion de su cargo,
dirige i la Sociedad un discurso inaugural, que lee
el secretario. El asunto es la estadistica de los fer-
ro-carriles britinicos, cuyos principales datos in-
sertamos & conlinuacion.

El reino unido de la Gran Bretafia y de Irlanda
posee actualmente 8 054 millas de caminos de hier-
ro; longitud mayor que la reunida de los cinco rios
principales de Europa; y colocando uno i continua-
cion de otro los carriles empleados en eslas diver-
sas lincas, se podria rodear von ellos ¢l ulobo ter-
rdgueo. ‘

‘La construccion de los caminos ingleses ha cos-
tado 286 000 000 de libras esterlinas, suma equiva-
lente & la tercera parte de la deuda nacional. En
eslos ultimos liempos se ha gastado en la guerra
mas de la cuarta parte de esta suma; pero ;cuan pe-
queias serdn las venlajas materiales que se obten-
gan, comparadas con las que resultan del estableci-
miento de caminos de hierro!

La construccion de estos ha exigide trabajos
notables, entre otros, mas de 50 millas de tane

apercibido el templo de San Pablo; pues reducida &
pirdmide, tendria 1 */; millas de altura, y la base
seria de mayor estension que el parque de San
Jaime, R

El trayecto anual de los trenes ha sido de 80
millones de millas. El material de esplotacion se
compone de 5 000 locomotoras y 150 000 carruages
de todas clases. Alineadas las primeras una detras
de olra, llegarian desde Léndres hasta Chattam
(unos 50 kilometros), y los segundos desde Londres
a Aberdeen (unaes 844 kilomelros).

Las compafias emplean un personal que se com-
pone de 90 400 empleados.

Las mdquinas consumen en un afio 2 000 000
de toneladas de carbon. Puede por cansiguiente
calcularse, que en cada minulo 4 toneladas de car-
bon reducen & vapor 20 toneladas de agua, ¢ sea
una cantidad suficiente para el abastecimiento de
una ciudad camo Liverpool.

El consumo de carbon es proximamente igual
dla canlidad que esporta toda la Inglaterra en un
ano; y & la mitad de la que se consume en Londres
en igual tiempo.

En 1854, los caminos de hierro ingleses sirvie-
ron para el trasporte de 111 000 000 de pasageros
d la distancia media de 12 millas. Para este movi-
miento se hubiesen necesitado en olros tiempos, &
razon de 500 000 pasageros por dia, 10 000 diligen-
cias y 120 000 caballerias.

Los rendimientos de los caminos de hierro se
han elevado en 1854 4 20 215 000 libras esterlinas,
y en ninguna empresa han sufrido disminucion, 4
pesar de la concurrencia y del establecimiento de
nuevas lineas.

Las reparaciones resultantes de la esplotacion
son considerables: 20 000 toneladas de hierro, y 26
millones de traviesas, necesitan ser reemplazadas
anualmente. Para hacer (renle 4 la renovacion de
traviesas hay que corlar 300 000 arboles, ¢ sea talar
5 000 acres de bosque.

Eslos enormes gastos han molivado la creacion
de fondos de renovacion. Lautilidad de esta clase de
fondos es cuestionable. Despues de cierto tiempo de
esplotacion os gastos de reparacion tienden & aproxi-
marse 4 un término medio normal; y por consiguien-
te constituyen un articulo de gaslo, que como el
combustible, sueldos de los empleados etc., debe
deducirse de los productos anuales, para calcular
el dividendo.

Porlo que respecta dlas tarifas, losintereses deJas
empresas y del publico son idénticos. Las empresas
deben calcular sus tarifas, teniendo muy en cuen-
ta las circunstancias que proporcionan rendimien-
los de mas consideracion. ;Y cudles son estas sino
las que mas desarrollan el movimiento de pasageros?
Nada mas provechoso que dicho movimiento, cues-
ta menos que el de las mercancias, y en un tren me-
dio pueden trasportarse 200 pasageros. Los gastos
de trasporte de up tren de esta clase vienen 4 ser 1
chelin y 3 peniques por milla; y 100 pasageros & 5/s
de penique por milla producen 5 chelines y 2 1/,
peniques.

No se deduce delo espuesto que las empresas
deban bajar sus tarifas al minimum. Las tarifas pe-

1 shEy I3 y r quenas son muy productivas en los carninos de corta
solamente en las inmediaciones de Londres hay 11 ¢ longilud; pero en los viajes largos, lo que principal-
millas de viaductos, y 550 millones de yardas cubi-

cas de terraplen; acumulacion de Lierra que podria

constiluir una montaita, ante la cual pasaria dos-f

mente desca el publico es celeridad y comodida-

des; y proporcionindole estas, no repara en las ta-
rifas.
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Los caminos de hierro han hecho inmenses ser-
vicios bajo el punto de vista postal. Nunca se hubie-
ra podido inslalar la reforma, sin este medio de
trasporte. El es el que hapermitido & la administra-
.cion'de correos, el trasporte por fardos que hubie-
ran aplastado las antiguas sillas de posta. Véanse si
no los viérnes por la tarde 4 lasalida de los periddi-
cos.semanales, los grandes fardos que en London
and North. Western llenan de ocho a diez wagones,
que en. olro tiempo hnbieran exigido 14 6 13 sillas
de posta. ;Y con la tarifa postal de 1 penique, hu-
biera podido pagar la administracion los gastos de
trasporte en silla-correo de Londres a Birminghan?
A los caminos de hierro deben, pues, tambien las
naciones este gran progreso, esta difusion de los
conocimientos humanos.

En efecto, nunca el Gobierno ha podido con
sus sillas-correos distribuir el Times con sus
enormes dimensiones, ni las publicaciones ofi-
ciales del parlamento. ;Y para qué imprimirlos
si no se les podia dar salida? Y sin embargo, la ad-
ministracion de correos no se conduce con las em-
presas con el respeto que se merecen. Exige servi-
cios importantes, y no los quiere pagar, ¢ por lo
menos reduce el pago al reembolso de los mismos
gastos que ocasiona. De aqui la indiferencia con que
las empresas aceplan esta clase'de Lrasportes, y los
perjuicios que de ella resultan para el publico. Ade-
mas de lo espuesto, la administracion de correos
compite con los caminos de hierro en el trasporte
de libros, y esta competencia es injusta y allamente
perjudicial & los interes de las empresas.

Es cosa ya demostrada lo absurdo y ridiculo de
la legislacion que delermina las relaciones del par-
lamento con los caminos de hierro. Las concesio-
nes. del parlamento 4 las empresas han costado al
pais 14 millones de libras esterlinas. Consecuencia
de dicha legislacion ha sido tambien el pago de 70
millones de libras por espropiaciones, aunque en el
mayor niumero de casos, los lerrenos atravesadospor
las lineas han adquirido mayor valor. Elparlamento
ha imaginado tambien otra clase de indemnizaciones
para los terrenos divididos en dos partes, dando con
esto lugar & multitud de reclamaciones, en que los
propielarios no sufrian perjuicio por dicha circuns-
lancia. ;Existe algun medio de corregirlosabusos de
semejanle legislacion? Uno solo, pero que no pare-
cerd aceptable al parlamento. Convendria instituir
un tribunal competente para los caminos de hierro.
El parlamento no lo es, porque carece de la espe-
riencia, tiempo y demds medios necesarios para le-
gislar en la materia. Una comision compuesta de
hombres pricticos, de reconocida capacidad bajo
el punto de vista de la legislacion, del comercio y
de la ciencia divigiria convenienle los asuntos de
caminos de hierro; pero ;no es una utopia en la ac-
tualidad?

_ No existen menos anomalias en la administra-
cion de los caminos de hierro. Las condiciones
impuestas por el parlamento ponen & las compaiiias
en la precision de emprender negocios cuyas con-
secuencias son muy peligrosas para los administra-
dores. Mientras no bajan los dividendos, los accio-
nistas elogian & la direccion y no réparan en sus
actos; pero si se verifica lo contrario, los adminis-
tradores sen acusados de estralimitacion de atri-
buciones, de infraccion de la ley; y esto, por mu-
cha energia, actividad y celo que ﬂayan desplega-

do. De aqui resulta que como nadie desea un pues-
lo en que juega su reputacion, no se encueniran
personas que desempeiienel cargo de dirvector. To-
dos los hombres ilustrados se ocupan en buscar re-
medio para esta siluacion.

El telégrafo eléctrico, este anejo indispensable
de los caminos de hierro, no era hace sicte afios
mas que la cincuentava parte de lo que es actual-
mente. La Inglaterra se halla en posesion de 7200
millas de telégrafo, 6 sean 36 000 millas de alam-
bre. Esta gran via aérea y silenciosa emplea mas
de 3000 agentes, y da paso en cada afio a mas de
un millon de despachos publicos. El telézrafo ha
venido & ser un auxiliar esencial de la esplolacion
de los caminos de hierro. Ademas de su utilidad
en caso de accidentes, duplica, digdmoslo asi, los
recursos, por las noticias instanldncas que propor-
ciona acerca de las necesidades del trifico y del
empleo (til del material en los dislinlos puntos de
una linea. .

La estadistica de los accidentes ocurridos en
los caminos de hierro en el primer scinestre de
1854, da por término medio un accidente por
7 195 545 pasageros. ;Puede tener nadie mayor
seguridad dentro de su casa? ;No son en mayor
nimero los accidentes que ocurren en las calles y
sobre todo en los viajes por mar? Sin embargo, el
parlamento ha creido nécesario hacer una ley es-
pecial para los accidentes de los caminos de hier-
1o, y no se ha ocujado nunca de los que licnen
lugar en los demas medios de trasporte: lo que es
4 la vez injusto para las empresas y contrario i los
intereses del piblico, que no se ve protegido don-
de mas lo necesita.

Ademas, el bill de lord Campbell valia la vida
de los hombres por categorias, de donde resulta
que la familia de un alto funcionario percibird
grandes indemnizaciones, Y la de un pobre jorna-
lero ninguna absolutamente.

E! vesultado prictico de esta ley serd retardar
la baja de las tarifas, porque con ellas se obliga d
las compaiias a tener en cuenta no solo lo que han
de ganar, sino lo que pueden perder por-los acci-
dentes, y eslos son preci:amente mas probables
cuanto mayor es la concurrencia de pasageros. De
modo que las empresas aseguran la vida de los pa-
sageros; pero les esti prohibido cobrar la prima. -

; Gudn vasla empresa la de los caminos de hier-
ro, que emplean directamente 90 000 individuos &
indirectamente 40 000, ¢ sea cn lotalidad 130 000,
que con sus familias componen */s0 de la poblacion
del Reino unido! ‘ '

Los rendimienlos anunales esceden aclualmente
de 20 millones de libras, lo que equivale 4 la mi-
tad de las rentas del Estado. Si lox camines de
hierro suspendiesen sun servicio, los lrasportes que
efectiian coslarian 60 millones de libras esterlinas;
de modo que proporcionan al pais una economia

anual de 40 millones. Ademas, en cada viaje i 12

millas de distancia los caminos de hierro hacen ga-
nar anualmente una hora & 11 millones de pasa-
geros, 0 sean 38 000 aiios de Lrabajo, y esla ece-
nomia de tiempo, habido en cuenta el valor de los
jornales, representa una suma de dos millones de
libras esterlinas. : ‘ '

Otras ventajas no menos importantes resultan
de los caminos de hierro. Ellos son los que igualan
el valor de la propiedad en todo el reino, aproxi-

. , g
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mando las mas distantes 4 los centros de consumo.
Puede citarse como ejemplo del desarrollo que han

roducido en la industria nacional, el progreso de
a-manufactura del palastro; y como servicios he-
chos i las poblaciones, el trifico del pescado y de
la hulla en el interior del pais. Cuando no habia
caminos de hierro, las comunicaciones interiores
eran interceptadas por circunstancias fisicas: en los
canales, por ejemplo, el trifico dependia del nivel
del agua y de las heladas. En los caminos de hier-
vo la ciencia ha triunfado de toda clase de obs-
ticulos.

A los ingenicros civiles corresponde desarrollar
¥ perfeccionar este magnifico sistema. Tengan muy
presente que no hay economia, por insignificante
que parezca, que deje de producir admirables re-
sullados. Un farthing economizado por milla de
traccion, constiluye para las compaiias del reino
una economia anual de 80 000 libras esterlinas.

Grande seria mi satisfaccion si estas observa-
ciones produjesen algun progreso analogo & los que
acaban de ocuparme. Mi nombre se halla intima-
mente unido d los caminos de hierro por el recuer-
do de trabajos paternos; pues si tengo algun valor
v autoridad cn la materia, me complazco en reco-
nocer que todo lo debo & mi querido y respetadp
padre.

El presidente Stephenson terminé su discurso
elogiando 4 la sociedad de ingenieros civiles, que
caliticd de punto de reunjon de la teoria y de la
practica inteligente, donde los directores de efn-
presas rivales adquieren, en relaciones cuotidianas,
sentimientos de tolerancia y conciliacion, y unen
sus comunes esfuerzos para marchar en la via del
pragreso; y por ultimo manifestd que 4 la sociedad
se debe que los ingenieros civiles hayan trasfor-
mado en profesion liberal lo que no era mas que
un arte, y abierto 4 la ciencia prictica y & la acti-
vidad humana una nueva y magnifica carrera.

Sesion del 15 de enero.

Mr. J, M, Hgerer lee una memoria sobre las
proporciones relativas entrve lus partes superior,
enferior y media de las vigas y tubos de hierro. El
objcto de la memoria es la investigacion de las
fuerzas & que ha de resistir la parle intermedia de
las vigas. Empieza por demostrar que todas las
fuerzas que sé apliquen & ana limina de metal, pue-
den reemplazarse por dos vesullantes perpendicu-
lares entre si, y que en el caso en que la limina es
rectangular, y las fuerzas que la solicitan forman
pares aplicados @ lo largo de sus lados, las resultan-
tes son iguales enlre si, y d la suma de las compo-
nentes, forman con eslas ingulos de 45", y una
ejerce Lension, mientras Ja otra ejerce compresion.
Demuestra en seguida que una viga cargada en un
punlo determinado se halla en este tltimo caso, yse
delermina en seguida un método para hallar el os-
pesor de la hoja ¢ placa intermedia, haciendo apli-
cacion en seguida 4 las vigas con carga continua 6
discontinua, fija ¢ en moviwiento, 6 sujeta ademas
i tensiones horizontales, investigando en todos los
casos el minimo del material que puede emplearse.

Los resultados del autor son en suma los si-
guientes: no teniendo en cuenta mas que la carga
dela viga, han de distinguirse cuatro casos: 1.° car-
ga fija en el punto medio: 2.° carga que recorre lo-
«dos los puntos de la viga: 3.° carga fija repartida

uniformemente en la longitud de la viga: 4.° carga
movible repartida en una porcion de la longitud. En
el primer caso, la limina intermedia debe ser de
espesor uniforme, y su seccion horizontal debe ser
i rual & las secciones verlicales en el medio. En los
demas casos, el espesor en las estremidades debe
sor doble del anterior, y ha de ir disminuyendo
ha:ta el centro, en el segundo caso en razon de la
distancia al estremo opuesta, en el tercero en razon
de la distancia al punto medio, y en el cuarto, como
el cuadrado de la distancia d la otra estremidad.
Cuando se combinen las cargas de dos especies, se
deben sumar en cada punto los espesores corres-
pondientes 4 cada una, segun las reglas anteriores.
Respecto de las fuerzas horizontales, la ley de
los espesores debe conservarse como antes, pero si
la viga es de seccion variable, aproximéindose 4 la
forma de igual resistencia, las lensiones son cons-
tantes, y el espesor de la parte intermedia debe tri-
plicarse, al paso que en las vigas de seccion unifor-
me debe triplicarse el drea que resulte para la sec-
cion horizantal. . .
* Tritase, por ultimo, de los diafragmas 6 ner-
vias que contribuyen & mantener la rigidez del sis-
tema, y se deduce que serd suficiente distribuirlos
de modo que su distancia matna sea setenta veces
el espesor de la limina, annque en las obras cons-
truidas sea esta separacion mayor ordinariamente.

Sesion del 22 de enero.

Mr. H. Rostxson lee una memoria sobre el estu-
do pasado y presente del rio Tdmesis. Despues de
manifestar la importancia del asunto y presentar al-
gunos datos estadisticos, se.esponen los abusos co-
melidos en el nltimo siglo en la navegacion supe-
rior, y los proyectos y obras construidas despues
para mejorarta, pasando en saguida & considerar el
estado del rio en el término de la capital. .

Considérase primeramente al rio como una via
camercial, y se hace notar que si no fuese por los
hermosos puentes que lo cruzan no habria rio de
peores condiciones, por los numerosos bajios y ban-
cos de lodo cubiertos de inmundicia, los muelles
apuntalados y el mal aspecto del agua misma. Atri-
biyense en parte estos efectos a la destruccion del
obsticulo que presentaba el antiguo puente de
Léndres, que no solo hace que en la baja marea se
deposite el cieno en los bancos, sino que en los ca-
nales estrechos arrastra el fondo, con peligro de los
cimientos de las obras hidraalicas. Contribuyendo
i estos depositos lo variable de: ancho del alveo, de
simple & doble en la longitud de milla y media, se
han proyectado rectiticaciones de las orillas por
muchos ‘ingenieros desde Wren hasta Walker y
Burges. Hicese mencion, por fin, de los docks cons-
truidos desde el principio del siglo, y de las me-
joras que han producido para el rio y para el poco
espacioso puerto de Londres. . T

En la segunda parte de la memoria se considera
al rio como el colador principal de la ciudad y de
los campos circunvecinos, siendo las alternativas de
la alta y haja marea la causa del encenagamiento de
la corriente, puessucede con frecuencia que cuando
el agua sube, no solo vanlasinmundicias arriba, sino
que retroceden tambien en el interior de algunas
alcantarillas de la ciudad, cuyo pwel es demasiado
bajo. Despues se hace una relacion de los trabajos
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de los comisionados de las alcantarillas y los pro-
veclos para el saneamiento de la ciudad, entre los
cuales se menciona especialmente el de Mr. Frank
Forster, que consistia en un sistema para intercep-
lar lasalcantarillas, conduciendo su corriente & ver-
ter en ¢l rio mas abajo de Greenwich, con el coste
de un millon y cuarto de libras esterlinas, no ha-
biéndose llevado & cabo por falta de fondos. Ulti-
matente, Mr. Bazalgetle redacté un proyecto com-
pleto para interceptar todas las alcantariilas, con un
presupuesto de tres millones de libras, pero tam-
poco se hizo nada hasta el afio pasado, en que el
clamoreo de la opinion piblica obligé 4 emprender
las obras; pero pronto se paralizaron por la diver-
gencia nacida en la municipalidad acerca de la mag-
nitud de los desagiies, sostenida por el apoyo que
¢l gobierno daba al partido de los tubos, contra el
parecer de los ingenieros y asesores facullativos, y
que probablemente continuara este aiio; debiendo
notarse que exisle un tercero y numeroso partido,
que comprende los enemigos del proyecto, para
quicnes el Tamesis ¢s el mejor desagiie, 4 pesar de
todas las consecuencias, y aquellos que solo ven la
cuota que habrdn de satisfacer para la construccion
de las obras. Eslas diferencias, sin embargo, son de
poca importancia, si se atiende d la poca probabili-
dad de realizar el importe del proyecto, y la inefi-
cacia de esle, si se limita a impedir la entrada de
inmundicias en el Tamesis, sin quitar los bancos de
cieno va formados y que la baja marea descubre,
por todo lo cual cree el autor que la cuestion vol-
verd a olvidarse hasta que una nueva visita del c6-
lera levante el grito del pablico.

Concluye la memoria proponiendo un plan para
mejorar las condiciones del rio, represindolo cerca
del emplazamiento del puente de Liondres, donde
esta el trafico naturalmente dividido, con lo que se
conseguiria tener siempre el nivel necesario para la
navegacion, la corriente constantemente hdcia aba-
jo, y el desagiie de las alcantarillas, elevado por
medios mecinicos, podria verificarse en una gran
masa de agua en movimiento. Las compuertas deja-
rian siempre paso 4 la corriente ordinaria, yuna vez
por semana, desde la noche del sibado hasta la ma-
nana del lunes, en que la navegacion se paraliza, se
podrian abrir por completo los portillos, en las ho-
ras de baja marea, dando salida al agua que llevase
en suspension una parte de esos bancos que se tra-
ta de destruir. Kl autor termina deplorando la faita
de un libro dedicado especialmente & esponer el es-
tado, historia y necesidades de un rio de tanta im-
porlancia para la nacion inglesa.

e G T ——

El dia 28 de marzo 4 las doce de la mafana se
verifics la traslacion del cadaver del Ilmo. Sr. Don
Juan Subercase desde la casa mortuoria al cemen-
terio de San Isidro. Los muchos y buenos recuer-
dos que deja este ilustre ingeniero, lo indica la nu-
merosa v escogida concurrencia que asistio al acto,
en la que se contaban sin escepcion todos los alum.
nos de la Escuela especial y los ingenieros residen-
tes en Madrid en dicho dia, algunos diputados y
otras personas notables. Llegada por fin la comitiva

al lugar de la sepultura, y despues de los ritos
acostumbrados, el Sr. D. Joaquin Nuiiez de Prado,
subdiretor de la Escuela, dominando apenas la
emocion que sentia, dirigié 4 los circunstantes las
siguientes palabras, eco fiel de los sentimientos
que d todos animaban en aquel sitio y en aquel
instante.

«Seitores : dejemos en la mansion de los muer-
tos el cadiver de D. Juan Subercase, varon docto,
funcionario piblico de infatigable celo y de probi-
dad acendrada, y quede con nosotros su memaria,
que ella es de gran estima y valia, y puede sernos
de provechosa enseianza y de no escasa utilidad.

Sin la fortuna ni el favor se abrid paso para lle-
gar d los puestos mas distinguidos del Estado. Con-
sagrado con estraordinaria aplicacion y no escaso
aprovechamiento al estudio de las ciencias, las ha
seguido en su rapido vuelo hasta la alturaa que se
han remontado en esta época, en que el ingenio
del hombre parece que toca los limites del humano
saber. Apesar de su avanzada edad, no perdonaba
medio ni fatiga para investigar y conocer d fondo
lus portentosas aplicaciones i las artes y 4 la in-
dustria de las matemiticas, de la fisica, de la me-
cinica y de las ciencias todas; y esto lo hacia para
congratularse enseiidndolas 4 sus discipulos, y 4 los
que mas negligentes y de menos ingenio que él des-
mayaban en el estudio.

Con asidua y constante laboriosidad consiguio
organizar un establecimiento de instruccion, que
mas que olro alguno es notable en nuestro pais por
la grande influencia que sus enseiianzas han ejer-
cido en el cuitivo de los conocimientos utiles y po-
sitivos. Tal es ia Escuela especial de ingenieros de
caminos, canales y puertos.

Hace diez y ocho afios que eran muy escasas en
Espaiia las noticias de los grandes y sorprendentes
progresos, que las ciencias fisico-malemiticas es-
aban haciendo en otros paises. En aquella época
en que lo inquieto y duro de los tiempos, si bien
permitian que la literatura y las artes liberales atra-
jesen 4 si algunos notables ingenios, se oponian 4
las tranquilas, dridas y penosas tareas de estudios
mas serios y mas desviados de los que podian dis-
traer 4 imaginaciones sobrescitadas con las vicisi-
tudes politicas y sociales, D. Juan Subercase fué
nembrado director de la Escuela de ingenieros, y
en ella establecid las ensefianzas relativas d su ins-
tituto con la estension y desarrolo con que se en-
contraban en las naciones mas adelantadas. Bien
conocidas son las dificultades que para conseguirlo
tuvo que vencer; pero lo que no sabrdn todos es




