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§ IL. Reclificaciones y dragados.

Dos rectificaciones de importancia se han
ejecutado 4 la derecha de Aldover y de la Car-
roba.

En Aldover se ha reducido el ancho del rio
4170 metros, por medio de un dique longitu-
dinal submergible, formado de pilotes defen-
didos por escolleras y unidod la orilla antigna
por diques Lrasversales, en una longitnd de
1.400 melros. En la Carroba se ha ejecutado un
trabajo andlogo en una longitud "de 4000 me-
tros , reduciendod 200 metros el ancho del rio.
En estos dos puntos se han oblenido resultados
completamente salisfactorios.

Actualmente se efectua el mismo sistema
para mejorar el paso de Hora fijando el lecho.

La nueva presa proyectada para hacer que
desaparezcan las chorreras que se presentan
a las inmediaciones de laisla de Serafin, se ha
lLecho inutil por el establecimiento de los di-
ques, los que estrechando el lecho y cerrando
los falsos brazes , han aumentado el calado de
agua de modo que la navegacion no cncuentra
va dificultades, en esta parte, en las aguas
bajas ordinarias.

En Miravet, una barra formada de gruesos
peilascos producia una corriente muy ripida
que arrastraba & los harcos & los escollos que
hay en la orilla derecha. Con la construceion
de dos espigones bien dirigidos y desmontando
las rocas que habia en el lecho, se ha regula-
rizado la pendiente y se ha dado una direccion
mejor 4 la corriente. Este paso no preseuta ya
ningun peligro , y se ha suprimido’ por consi-
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guiente la nueva presa que se pensaba cons-

truir en él.

En otros muchos puntos se han oblenido
igualmente muy buenos resullados reuniendo
todas las aguas en un solo brazo y estrechando
la corriente por medio de diques y espigones
submergibles.

Se han extraido las rocas y todos los obsta-
culos accidentales que presentaba el lecho del

rio. Tambien estos trabajos han dado unresul-
tado completo , de tal niodo que la navegacion
se ha asegurado todo lo posible en las aguas-
hajas ordinarias.

Respecto & profundizar las chorreras dra-
zando las gravas arrastradas por el rio, todos
los Ingenieros que han lratado esla cuestion
han reconocido que hubiera sido una operacion
inilil y aun peligrosa. La accion de las aguas
hubiera restablecido al poco liempo el primitivo
estado dc cosas, creando probablemente obs-
ticnles mas graves que los que:se trataba de-
evilar.

Si en el porvenir adquiere la navegacion
bastantle imporlancia para que se haga necesa-
rio aumentar la altura del agua en las agnas~
bajas estraordinarias, se podran abrir pasos
provisionales en las chorreras recurriendo &
los procedimientos empleados en el Garona.

§ I1I. Canal de Amposta d San Carios.

El desarrollo total del canal de Amposla es
de 10.534 metros, sin comprender las esclusas.
Esta dividido endos lramos; el de aguas-arriba
tiene 4.955 metros de longitnd, y el deaguas
abajo 5.579 metros. '

La solera del tramo divisorio estd 42,208
sobre el esliaje en Amposta, 6 & 2,20 sobre
el nivel del mar; la solera del tramo inferior
esta 1,50 mas baja. ,
* La anchura.de la solera es de 20 meerv-'
Madrid 1.° de Junio de 1864,
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la profundidad por hajo del plano de agua nor-
mal es de 1,m50; los diques se elevan a 4,m20
sobre dicho plano: de modo que la profundidad
total es de 2,m70.

Los taludes, de 45° de inclinacion , estin
revestidos en toda su longitud de piedras cn
seco. A

Las esclusas del canal de San Carlos lienen
las mismas dimensiones que las del rio. La cai-
da de la esclusa de Amposta es de 5,m58: |q
de la esclusa inlermedia de 1,750, yladela
esclusa de Sun Carlos de 2,m2q),

Cuatro pucnles giratorios ponen en comu-
nicacion las dos orillas del canal.

Se ha construido un camino de sirga de
4 metros de ancho por cada lado sobre la coro-
nacion de los diques.

Los terrenos empleados en Ia construccion
de los digues son de turba; han resultado por
lo tanto, durante los primeros afios, asienlos
de consideracion. Pero se ha logrado dar 4 los
diquesla consistencia necesuria 4 fuerza de re-
cargos sucesivos de lierras arcillosas de huena
calidad. Se han levantado ignalmente los per-
rés en los puntos donde habian hecho asiento.
El canal de Amposta a San Carlos se halla pues
Loy diaen condiciones escelentesde navegacion;
los perrés, construidos para evilar las corro-
siones que han podido producir el oleaje al pa-
so de los barcos de vaper, le dan sobre to-
do un cardcler cnleramente escepeional de so-
lidez.

Se han construido en San Carlos, cerca de
la embocadura, una darsena Y grandes alma-
cenes. Eslos establecimicntos adquirirdn una
gran utilidad cnando la circulacion haya tenido
¢l desarrollo que es de esperar. ‘

La embocadura en el mar se halla con fre-
cuencia obstruida por lus arenas. Para evitar
esc inconveniente,, se acaba de construir por
medio de dos diques de claravoya un canal de
135 metros de ancho que avanza en ¢l mar hasta
una profundidad de 2 metros. Los diques se
han construido cou pilotes no continuos , Se-
gun ¢l sistema empleado en Italia para fijar Ia
embocadura del rio de Regii Lagni. Creemos
‘que las limpias- éfectuadas por medio de las

compuertas de las puerlas de esclusa podran
arrastrar las avenas que la corriente litoral em-
pujard eutre los diques , de modo que se ase-
gure en todo liempo el paso de los barcos cu-
yo calado sea de 1,50 & 2 melros.

Si se realizan estas esperanzas, los harcos
de pequeno cabotaje que suben hasta Tortosa
tomardn sin duda alguna Ia via del canal de San
Carlos, para evitar los peligros y las perdidas
de tiempo que les ocasiona el paso dela barra
de la emboeadara del Ebro,

S IV. Canal de alimentacion.

El canal de Cherta @ Amposta tiene por ob-
jeto, comohemosespresadoantes, el de alimen-
tar el canal de navegacion de Amposia a Sun
Carlos , y derivar las aguas necesarias para el
riego de los terrenos situados en la rivera de-
recha, entre Cherta y el mar. Su longilud es
de 28.851,m87. ‘

La pendicente longitudinal es de.0,000143.

La anchura en la solera de 10 metros des-
de Cherta hasta la huerta de Tortosa en don-
de empiczan & ulilizarse sus aguas para el rie-
go, va disminuyendo luego gradualiente has-
la Amposta, en donde queda redocida & 8
metros.

La profundidad del canal es de 2,50, el
calado del agua normal es de 2 metros.

Los diqnes tienen una anchura de 2 melros
en su coronacion,

Cou el calado normal de 2 metros, ¢! cau-
dal del agua seria de 46,m61 por segundo en
Cherta, y de 15,50 en Amposta,

En tres puntos distintos y en una longilud
total de 4.591,m406 ha habido que construir el
canal en el lecho mismo dei rio. Los diques de
la parte del rio se han ejecutado bajo el mis-
mo sistema que los de las derivaciones de las
esclusas, .

Para regularizar el régimen del agua se
han establecido una presa de viguelas en la en-
trada del canal, cuatro compuertas adapladas

“a los puentes de fibrica y. cuatro descargade-

.
ros de fondo.
El canal de alimentacion ticne ademas un



gran numero de obras de arte de las que las
mas importanles son los acueduclos, en nime-
ro de veinticuatro para el paso de las corrien-
tes de agua por debajo del canal, y los puen-
tes y pasadizos, cuyo nimero llega & 46, des-
tinados 4 los caminos y propiedades colin~
danles. '

El canal de alimentacion funciona perfec-
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tamente; solo tiene pérdidas insensibles de
agua por las filtraciones, y la velocidad del
agua es lal que no se producen enarenamien-
tos. Es un trabajo ‘que honra mucho & los In-
genieros que lo proyeclaron y ejecutaron.

W
(&2 |

§ V. Canales de riego.

A partir de Amposta las aguas tenian que
repartirse en el delta por medio de un canal
principal trazado paralelamente al curso del
Ebro, de un ramal principal que se dirige hi-
cia las salinas de Calen, v de diversas acequias
sccundarias.

Esta construido el canal principal hasta el
punto en que enironca el canal de las sulinas
que tambicn se halla abierto. El cuadro si-
sniente expresa las pendientes, las secciones y

| los gaslos de agua de eslos canales:

i !
. . Gasto nor-
ENDICACION DE LOS CANALES. Longitudes. Pendiente. [ A0Che en 12 "”d“cr‘i‘,‘é‘l‘l‘;‘.““. wal por
|
. |
i . mo m m_ | me¢
1.2 sgecion. . ... 227575 0,0001 11.60 1,50 | 10,78
Canal principal {2." seccion. . 4.247,97 0,0001 10,50 1,35 lI 3,65
3.° seccion, . . 4.058,67 0,0001 9,40 1.20 ' 6,20
Canal de las salinas. .« . . . 5.260,70 0,00005 3,00 1,20 i 5,63
|
Para regularizar la entrada de las aguasen | — dela Mogdalena. . . . . 651.166,47
el canal principal se ha construido @ su entra-| — de Mequinenza. . . . . 705.426,30
da una presa de viguelas moviles. — deFlix. oo .« o o0 1122.7835.,26
La supetficie de los terrenos regables del| — de Cherta. . . . .. . 825.982,76
delta es de 11.060 hectareas. Un gasto de 0,70 | Adquisicion de lerrenos para
por segundo y por heclarea salisfaria dmplia-|  las 6 esclusas. . . . . .. 60.000,00

mente. Por lo que del'volimen total de 15,m°50
que conduce & Amposta el canal de alimenta-
cion, se podrin reservar sin inconveniente 5
metros ciibicos para las necesidades de la na-
vegacion y para el establecimiento de molores
hidraulicos en las tres esclusas del canal de
Awmposta & San Carlos.

§ VI. Gaslos.

Los gastos hechos para la mejora de la na-
vegacion, sin comprender los intereses pagados
los accionistas, los gastos de estudios y los

a
gaslos generales, son los siguicnles:

) Francos.

Esclusa y derivacion de Ba- :
OSe & v ¢ o o o o o o o & 550.885,55
— de Chiprana. . . . .. 679.817,44

Rectificaciones, dragados y
olros trabajos en el rio.
Canal de -ahmentacion de
Cherta & Amposta. . . . .
Canal de navegacion de Am-

posta a San Cirlos. . . . . .730.755,8:

,763.054,0

&t

ol

ToraL., . « . .

ot

Los gaslos referentes i las esclusas y a las
demas obras hechas en el rio entre Esca-
tron y Amposia, en una longitud de 245 ki-
lomelros, ascienden tnicamenle d cerca de
25.000 [rancos por kilomelro.

Reunidos el canal de alimenlacion y de
navegacion, resulta que el coste por kilomelro
no llega & 250,000 [rancos. '

Estas cifras parecerdn muy baralas si se
atiende a las dificultades de lodas clases que
ha habido que superar. Por ejemplo, el canal

.
.
A
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de alimentacion y el de San Cirlos pueden
compararse, bajo todos aspeclos, al canal late-
ral del Garona, cuyo coste por kilometro ha
sido de 319,000 francos. :

CAPITULO V.

INDICACIONES SUCINTAS RELATIVAS i LOS TRABAJOS
QUE QUEDAN POR. EJECUTAR.

S L. De la necesidad de modificar el proyecto
' primilivo.

Las obras que faltan ejecutar para comple-
tar los proyectos aprobados , son las siguien-
les:

Siete presas nuevas de viguelas con sus
esclusus que hay que construir entre Zaragoza
Y Quinto: '

Siete esclusas que hay que construir en los
pasos de las presas entre Quinto y Séslago;

La terminacion de Lres esclusas entre Sis-
lago y Escatron. B

Como hemos dicho antes, entre Zaragoza y
Quinto corre el Ebro por en medio de un valle
bastaute ancho sobre un suelo poen consisien-
te. Es de temer que las presas moviles pro-
vecladas en esta parte, no puedan resistir 4 la
violencia de las crecidas, y que, por falta de
estribos sélidos en que empotrarlas haga girar
la fuerza de la corriente sus estremidades, y
que aguas-abajo de cada una de ellas se pro-
duzcan perlurbaciones anilogas a las que se
han notado en Quinto, la Zaida v en DBelillo.
Ademis el remanso producido por las nuevas
presas apénas ulcanzaria & mas de (res kilome-
lros; la mejora soio se estenderia por lo tanto
4 21 kilometros, es decir, 4 ménos de la ler-
cera parte de la longitud total. En cuanto 4 lus
otras dos terceras parles, que aclualmente se
hallan en bastante buen estado, seria de lemer
que, cambiando el régimen del rio, variasen
de sitio lus diicultades, y es probable, que al
cabo de cierlo tiempo hubiese necesidad de du-
plicar el nimero de las presas. '

- De Quinto & Sastago la distancia es de 58
kilomelros siguiendo los contornos del rio: pero
se reduce & ménos de la mitad si se cortan los
tornos del rio." A las esclusas proyectadas al
principio habria que agregar otra para el paso
de la presa de la Zaida, que se ha constrnido
con posterioridad & la redaccion del proveclo.
Por 1o que se acumularian, en una longitud de
18 kilometros, ocho esclusas con derivaciones
(ue ocasionarian geslos enormes. .

De modo, que la ejecucion de las obras en~
tre Zaragoza y Sdslago ocasionaria dificultades
inmensas, y que no estarian en proporcion con

los resultados que se obtendrian.

.

Ademas, el Gobierno ha medificado com-
pletamente las condiciones de la primiliva con-
cesion, concediendo un ferro-carril de Zarago-
za & Barcelona y autorizando los estudios de
otro ferro-carril entre Zaragoza y Valencia,
siguiendo la orilla derecha del Ebro; Y no se-
ria equitativo el exigir hoy & la Compania; en
vista de un trifico reducido en proporciones
considerables, la ejecucion completa de las
obras proyectadas para una linea de navega-
cion que debia tener, por decirlo asi, el mo-
nopolio de las comunicaciones entre el centro
de Espaiia y los puerlos de Barcelona y Va-
lencia. ’

Confiando en los sentimientos de juslicia y
de lealtad del Gobierno, la Compainia ha estu-
diado los medios de terminar su empresa, le-
nicndo en cuenta las nuevas condiciones en
que se halla.

Se han propuesto tres sistemas para com-
pletar las comunicaciones enlre Zaragoza y el
mar.

Primero se pensé en ulilizar el rio desde
Zaragoza & Quinto, y construir un ferro-carril
de traccion animal entre Quinto y Séastago. -

Tamhien se ha vuelto & estudiar el pro-
yeclo de Pignatelli, reducido a prolongar el
canal de Aragon desde Zaragoza hasta Quinto.

Finalmente, la Compaiiia propietaria de
las minas de carbon de piedra situadas en el

-valle del rio Martin, que desemboca en el Ebro

en Escatron, ha hecho los estudios de un ferro-
carril entre dicho: punto v Zaragoza.
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§ {I. Del sistema que consisle en utilizar el ria
desde Zaragosa d Quinto, y en consiruir un
ferro-carril enlre Quinto y Sdstago.

Mejora de la navegacion de Zaragosa d Quin-
to, (56 kilometros.) Hemos indicado los incon-
venientes que tendria la construccion de las
presas moviles proyectadas en esla parte. Cree-
mos que con ni€nos coste se obtendrian mejo-
res resullados estrechando el canal del estiage
en todos los malos pasos, por medio de diques
sumergibles. El canal estrechado deberia le-
ner una anchura de 60 metros, lo que, con
una pendiente media de 0,001 y un gasto de
agua de 50 wetros cabicos por segundo, daria
una velocidad de 1,25 y una profundidad de
agua de 0,m75. '

_El éxilo de este sistema de trabajos no pa-
coce dudoso. Los resullados obtenidos en el
Meuse y ea olros rios son completamente deci-
sivos.

Con estrechamientos y algunos dragados
se aseguraria en lodo Liempo 4 la navegacion
por vapor un calado de 0,760 a 0,m75. Una
mejora mas complela no tendria objeto, puesto
qne en muchos puntos entre Escatvon'y el mar
la profnndidnd puede bajar hasta 0,m50. Tam-
poco es temible la velocidad de las corrienles,
porque, eu el Garona cuya pendiente cerca de
Tolosa cs de 0,851 por kilomelro, se habia
establecido un servicio de barcos de vapor.
Es mas que probable que si se conslruyesed
las presas, seria mas coslosa la navegacion de
vapor por las paradas y maniobras que exigi-
rian aquellas.

Traléndose solamente. del \rasporte -de
15,000 toneladas, ;podria el Gobierno negar
su aprobacion 4 un sislema de ohras que ase-
gurase un calado de 9,60 a 0,275 en los me-
ses de bajas aguas y-de mas de un metro en el
resto del ano?

El coste 4 que ascenderia ko mejora de la
navegacion entre Zaragoza y Quinto, en una
longitud de 56 kilometros, ascenderia4-300,000
francos. : : .

Ferro-carril de traccion de caballerias. enlve,

Quinto y Sdstago. (18 kilémetros.) Bl ferro-
carril de Quinto & Saslago seguiria hasta la
Zaida la orilla derecha del Ebro; y despues se
dirigiria casien linea recta hasta Sastago, cor-
tando los contrafuerles que tiene que rodear el
rio.

Como casi Lodo el movimiento debe verifi-
carse hicia Sistagn, se pudria admitir sin in-
conveniente una pendiente de 0,04 para bajar
desde la cambre del contrafuerte al rio: en
todo lo demas del traveclo las pendientes no
pasarian de 0,01. El radio winimum de lus
curvas seria de 200 metros.

E! anche de la via seria de un metro, y el
peso de los rails de 15 kilogramos por melro
lineal.

Kl coste esta calculado en 70,000 francos
por kilometro, por lo que los 18 kilometros
importan 1.260,000 francos.

§ I11. Canal luteral en prolongacion del canal
de Aragon.

El canal de Aragon, que ha dado la pros-
peridad a Zaragoza es, como hemos expresado,
muy popular, y la continuacion de la obra de
Pignatelli es una cuestion easi nacional, Ce-
diendo @ la presion de la opinion publica,
ha vuelto & estudiar esta cuestien la Compa-
fita de la canalizacion del Ebro.

Para que los barcos del canal de Aragon
pudiesen bajar hasta Sastage, habria que dar
al canal lateral una anchura de 12 metros en
la solera con una profundidad de 1,50. Las
esclusas lendrian 6,750 de ancho por 40 me-
tros de largo en el cuenco.

A parlir de Zaragoza, en una longitud de 47
kilometros, se seguiria el canal proyectado por
Pignatelli y sus sucesores. Se faldearian des-
pues las laderas que cierran el valle, y se lle-
garia & la llanada de Quinto con una pendiente
de 0,m05 por kilometro. Esta pendiente asegn-
raria, con una velocidad de 0,38 por segun-
do, un caudal de agua de 7,7°70 necesario
para el servicio de los riegos Y de la navega- )
cion. . i

Despues de hal)cr,rcc_qryiglo la(llam_lr:\: de
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Quinto con la misma pendiente, se bajaria al
ralle de Matamala por medio de dos grupos de
esclusas unidas, el primero de nueve y ¢l se-
gundo de ocho. ,

De Malamala. 4 Sastago se seguiria el tra-
zado de la derivacion del que nos hemos ocu-
do dntes, alravesando la ladera de Saslago por
un tinel de 652,m30.

La longitud total de Zaragoza 4 Sislago se-
ria de 64,070 metros. ]

isle trazado se diferenciaria muy poco del
propuesto al priucipio por Pignatelli. La acu-
mulacion de diez y sicte esclusas en un solo
punto es un inconvenicnle sin importancia,
teniendo en cuenta el poco movimiento proba-

‘ble. No se podria evilar este inconveniente sino

faldeando las laderas entre Matamala y Sasta-
go, lleviudolo por terrenos yesosos muy acei-
dentados y anmentando tambien los gastos en
una proporcion muy grande.

La cuestion mas grave que hay que resol-
ver, para la construccion del canal lateral, es

la de contener las grandes filtraciones al atra- :

vesar cierlos lerrenos, en los que han fracasa-
do toda clase de esfuerzos.

Paraformarse unaidea completa de las difi-

cullades que hay que vencer, es preciso haber !

visto en el silio mismo las trazas de los trabajos
Jigantescos ejecutados sin éxito por Pignatelli y
sus sucesores. La ladera en la que esta abierto
el canal se profundizo hasta 2,250 debajo de la
solera; se abrio tambien por la parte de la
ladera una zanja de saneamiento de 2,m50 por
fuera del canal: Llodos los desmontes se han co-

. !
joeado al pié de los terraplenes. Para formar:

el dique en terraplen y para revestir la zanja
tanto cn la solera como en el lalud del lado de
la ladera, sehan conducido con grandes dispen-
dios lierras avcillosas. Eslos trabajos jigantes-
cos (ue representan un movimiento de mas de
1060 metros citbicos Lérmino medio por metro
lineal, dieron un resultado negativo. En cuan-
to ensayaron echar el agua en los trozos con-
¢luidos , se producian enormes fugas y desapa-
recian las agnas para salir por conductos sub-

terrancos al lecho del Ebro a distancias de mu- |

chos kilomelros. Apenas se consignio que

fuerza de nuevos recargos y reduciendo & me-
nos de la mitad la anchura primitiva del canal,
se logré mantener en algunos trozos un peque-
nio hilo de agua para los riegos.

Creemos que se lograrian vencer las difi-
cullades empleando un revestimiento general
de lormigon que descansase sobre una capa de
tierra arcillosa bien apisonada. Pero habria que
dard eslerevestimiento por lomenos un espesor
de 0,25, por que la menor fuga, arrastraria
las partes solubles del terreno y ocasionaria ac-
cidenles muy graves.. Se necesitaria ademas,
como lo habian ejecutado Pignatelli v sus su-
cesores, scparar con cuidado de los terraple-
nes lodos los desmontes de calidad dudosa ; por-
que de lo eontrario seria muy e§pueslo que
ocurriesenasientos indelinidos que producirian
grietasen los reveslimientos de hormigon. Ade-
mas seria imposible evitar eslos asientos de un
modo absolute, porque habria que hacer los
revestimienlos antes de echar las aguas, y du-

rante muchos anos, habria que hacer repara-
ciones coslosas.

Las partes en que habria que revestir el
terreno tienen una longitnd de 418.480 metros.

El coste esta calenlado en 21 millones de
francos, 0 cerca de 528000 [rancos por kilo-
melro.

Eslas cifras no parceerin exageradas si se
recuerda que el canal lateral al Garona ha cos-
tado 519,000 francos por kilomelro. Ademas
nuestros cileulos estan de acuerdo con los de

i los Ingenieros Espaiioles y son un poco meno-
ires que los presupueslados al principio por
Pignatelli.

S IV. Ferro-carril de Zaragosa é Escatron.

La construccion de un ferro-carril sobre
.larivera derccha del Ebro, entre Zaragoza y
i Escalron , ofreceria pocas dificultades. Cons-
" truido enuna sola via costaria cercade 200.000
“francos por kilémetro, por lo que los 80 kilo-
" metros costarian aproximadamente 16 millones
. de francos. | . :

i No examinaremos si los productos. proba-
bles estarian en proporcion con esle gasto. Lo
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que inlercsa @ la Compainia del Ebro essaber
que partido la convendria tomar en el caso
(que se Lralase de realizar esta idea. Bojo este
pnnld de vista no pnede haber la menor duda,
y el Gobierno interesado en velar porel huen
empleo de los capilales que se dedican a las
obras piblicas no litubearia en liwmitarla con-
cesion i la parle comprendida entre Escatron
y el mar.

.

Aunque sabemos que algunos de nuestros
suscritores tienen conocimiento del escrito
que inscrlamos & continuacion, publicado re-
cienlemente en un folleto, hemos creido con-
veniente darle cabida en las columnas de la
Revista en atencion 4 la importancia del asun-
lo que en dicho escrilo se examina, y sobre el
cual Llenemos las mismas ideas que el autor.

Debemos advertir que el follelo no ha sido
impugnado por nadie, v esto nos hace erecer
que las opiniones emilidas en ¢l, han encon-
trado. en cuantas personas lo han leido, la mis-
ma acogida que en nosotros. Tenemos fundado
molivo, por lo tanlo, - para esperar que la co-
mision de deslinde_de atribuciones, de la que
forma parte un distinguido Ingeniero Inspec-
tor de Caminos, en representacion del cuerpo
i que perlenece, propoxirl ‘4 al Gobierno la so-
lucion aconsejada en el folleto, que & todo el
mundo parece la mas racional, 6 por mejor
deeir, la unica racional.

Si por acaso, hubiere, sin embargo, quien
no opinase del mismo modo en esla maleria,
le invitamos & que exponga sus ideas conlra-
rias; que no tendremos inconveniente en pu-
blicar, si lo consinliesen las condiciones de
nuestra Revista, deseosos de que el asunlo se
debata 4 la luz del dia, para que se vea, que
no por estar compuesta la comision de deslin-
de de individuos interesados en las respecti-
vas profesiones, domina en ella sobre el crite-
rio del bien general y de los buenos principios
de administracion, el interés ciego Y mezquino
de profesion 6 de clase.

LAS PROFESIONES LIBRES

LAS CARRERAS DEL ESTADO.

Por Real orden de 23 de febrero de 1863 ha nom-
brado el Ministerio de Fumento una comision com-
puesta «de un ingeniero de caminos, canales y puertos,
votro de minas, olro de montes, un arquitecto, un in-
»geniero agronomo y otro industrial, bajo la presiden-
nei de una persona de reconocida aptitud y competen -
seia, para redactar lasinstrucciones que deben regiv cn
el ejercicio de aquellas diversas profesiones en todos
olos ramos y asuntos, asi publicos como particulares
ryue se pong:;n & su cuidado.»

El nombramiento de esta comision se funda , segun
dice la misma Real orden en su primera parte «en la
»justicia y la conveniencia pablica de que se deslinden
veon claridad y precision las atribuciones que en la di-
rreccion y ejecucion de las obras publicas de diversas
rclases correspondan 4 las carreras y profesiones, que
atienen entre si varios puntos de contacto, no solo para
»la merecida recompensa de Jos que se dedican 4 cllas,
»Sino tambien para asegurav el resultado por la m ayor
ridoneidad de las personas que se encarguen de dichas
»operaciones.»

Posteriormente, en {1 de noviembre, se cred por
el mismo Ministerio otra comision «cencargada de redac-
»tar en consonancia con el derecho administrativo vi-
»gente y de acuerdo con las prescripciones cientificas,
»los reglamentos indispensables para el ejercicio de las
»industrias que pueden influirde una manera pernicio-
»sa en la salud y seguridad publicas, y mas especial-
»mente para precaver los peligros de que es suscentible
vel empleo de las maquinas de vapor maritimas y ter~
»restres y la explolacion téenica de los caminos de hicr-
»ro en todo lo que se reficra & la seguridad de las per-
»80NAS.» :

Facil es ver la relacion intima que entre si tienen
los asuntos de que han de ocuparse estas dos comisio-

nhes, puesto que la vigilancia del cumplimiento de los

reglamentos que se hagan por la segunda, ha de estar
necesariamente confiada & los individuos de las diferen-
tes carreras y profesiones cuvas atribuciones ha de- des-
lindar la primera, y en todos los servicios del Estado,
la organizacion del personal, en la que tanto puede in-
fluir el citado deslinde, ha de depender de la naturale-
za de los servicios mismos, de su importancia, de Iy
mayor & menor preparacion cientifica que exijan, de
todos los elementos, en fin, que tienen con ellos rela-
cion y determinan sus condiciones y caractéres.

Los asuntos de que estas comisiones. se ocupan son




