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no siendo suliciente el cauce del rio para contener
el volumen quelleva, se abre paso al traves de los
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Missouri (entre fuerte Uuion y su des-
embocadura.). . . . . . . . #S\(:)oo_
Ohio. . =« © e e >

bosques que cubren sus orillas, yendo & desernbo-~
car al golfo de Méjico.

Se comprende que el poco aumento ¥ a veces
disminucion de anchura del rio, & pesar de recibir
tan grandes afluentes, debe producir un gran au-
mento de velocidad ¢ profundidad de las aguas ¢
ambas cosas 4 la vez, como efectivamente suce-
de. Frente a la ciudad de Natchez, 4 423 kiléme-
tros aguas arriba de Nueva Orleans, el rio alean-
za la profundidad de 36 metros, siendola profun-
didad media entre las bocas de los rios Arkansas
y Rojo 29 metros. En cuanto d la velocidad, las
de Mr. Ellet, en el Misisipi, de-
la media de la superficie del agua,
tomandola en el centro del rio, es de 3 millas por
hora yllega 4 veces @ 7 millas, que equivalen a
9m 22 vy 31,45 por segundo. El mismo autor oh-

observaciones
muestran gue

servo, haciendo uso de un flotador de fondo, si-
tuade 2 15 metros bajo la superficie, que su ve-
locidad era siempre mayor que la de la superlicie,
Hegando & cencluir que la velocidad media del
rio era 2 por 100 mayor gue el promedio de la
velocidad superiicial. Igualmente observo en di-
ferentes puntos del rio en la proximidad & sus
mirgenes contra corrientes, (ue narchaban con
una velocidad de 1 & 2 milias pov hora.

En diferentes puntos del rio hay harras que ¢en
los estinjes diicuitan la navegacion, si bien se
estan ejecutando trabajos para mejorarias. Cerea

de San Luis existe una que en los estiajes riguro-

sos o hay mis que 0m,61 de profun:lidad: la
de Memphis en las mismas circunsiancias tiene
fm 32 v la de Natchez | m 83,

La diferencia de nivel entre eiriguroso estiaje ¥
mayores avenidas , escomo sizue : 42,38 en Rock
Island ; 16™.67 en la union con el Missouri; 11 m 9]
en San Luis; 15m,33 en el Cairo (confluencia con
el Ohio); 4m,27
agua arriba de Nueva Orleans, v 0,81 c¢n las di-

versas bocas por donde desagua el Misisipi en el

mar.

Las pendientes medias de las regiones navega-
bles de los rios Misisipi, Missouri y Ohio, son las
siguientes:

Misisipi superior (entre San Pablo ¥ la
79
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union con el Missouri).. . .. « - —TEwma

Misisipi inferior (desde dicha confluen-
2

ciaalmar). . . . . < . - - oo

* palmaria contradiccion entre las opinioncs

en Carrollton, 4 10 kilémetros -

1.000.000
(Se cortinuard.)

LOS INGENIEROS LIBRES
DE CAMINOS CANALES Y YUERTOS

EL SERVICIO DE LAS OBRAS PUBLICAS.

Eu el numero 22 de la REvisTa correspondiente
al afio anterior se ha insertado un articulo de
nuestro apreciable compaficroel Sv. D. V. F. su-
bre Los Ingenieros libres de Caminvs, Canales y
Puertos, en el cual se trata de rebatir las opi-
niones emitidas por nuestro amigo el Ingeniero
D. Rafael Yagite respecto al servicio facultative
de las obras de puertos, administradas por las
Juntas locales, y de las provinciales y municipa-
les, cuvo estudio y direccion cree el Sr. V. F. que
deben encargarse & los Ingenieros libres de Ca-
minos, Canales y Puertos. Aunque cl referido se-
fior Yagiie daria cumplida coniestacion i los razo-
namicntos del Sr. V. F., no hemos podido vencer
la tentacion de expresar nuestra opinion en este
asunto, sin que por esto pretendamos agotar cuai-
to sobre el mismo puede exponerse.

En el articulo & que contestamos no se impug-
nan las opiniones del Sr. Yagiie sobre el caricler
de las Juntas de puertos; pero funddndose en ia
izuahial de la aptitud fentitica dc lus Ingenieres
del Cuerpo del Estado
han ingresado en él, se pretende encontrar una

c
y de los Ingenierns que no

susten=-

tadas por ¢l Sr. Yagiie sobreles titujos , privilegios

v monopolios profesionales, ¥ la afirmacion por el
mismo expresada de que las obras de puertos, aun-
que esién & cargo de Juntas, han de ser dirigidas
por Ingenieros del Cuerpos 1o cual califica el se-
finr V. F. de odioso privilegio. Para coufirinae ann
s lo que va cumplidamente expuso sobre este
~ punto el Sr. Yagiie, escribimos el articulo inseit
en el nam. 23 de la RevisTa del afis altimo, titulado
Juntas para la construccion de las obras de pucrios:

en él, repitiendolo indicado por el citado Ingenicro,

hemos manifestado el ovigen ¥ el caricter deaque-
la indole de su
que Unicamente existe por hatwer de-

Hlas Juntas; gestion , ue es s6lb
temporal, ¥

legado en elias el Gobierno ciertas atribuciones ad-

| ministrativas ¥ ccondmicas: ¥ hemos ereido, por
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ultimo, dejar demostrado que las obras de los puer-
tos que estan a cargo del Gobierno, y cuya ejecu-
cion se confia & las Juntas locales, no pierden por
esla circunstancia el caricter que'les corresponde
. de obras publicas del Estado. Desembarazados de
esta cuestion, y dejando sentado aquel principio,
entremos en el exdmen concreto de dicho articulo.

En este se consigna que el companerismo y la
amistad imponen el deber imperioso de hacer
cuanto sea posibie en'defensa de las legitimas pre-
tensiones de los Ingenieros libres: el mismo vehe-
mente deseo tambien nos anima : pero no es posi-
ble resolver los problemas, siempre arduos, de la
organizacion administrativa, por el sentimiento ¢
por la amistad ¥ por el compafierismo: estos ge-
nerosos sentimientos han de subordinarse 4 los sa-
nos principios de una buena Administracion y 4 lns
derechos legalmente adquiridos, como vamos &
probarlo. i

Esta por todos reconocido que las vias de comu-
nicacion de todas clases, y los puertos, que son sus
estaciones extremas, han de ser partes de un todo,
relacionadas entre si, ¥ formando un conjunto ar-
mdnico, para facilitar en todas direccior_ies la im-
poriacion y la exportacion, para el abastecimiento
de los centros de consumo, para la extraccion de
los productos que han de surtir los diversos merca-
dos, ¥, en una palabra, para poner en facil y rdapida
comunicacion todas las partes del territorio entresi
¥ con las naciones vecinas, constituyendo de este
modo uno de los medios mas eficaces para fomen-
tar el trabajo v la produccion en todos los ramos,
4 lo cual contribuven, siendo el complemento del
cuadro de las obras publicas, el alumbrado de las
costas, los canales y todos los aprovechamientos
de aguas.

La clasiticacion de ias obras péblicas en las di-
versas categorias en que las leves las dividen, no
cambia sus condiciones esenciales: aquella clasi~
ficacion es un procedimiento para facilitar la accion
administrativa v descargar al poder central de cier-
tas atenciones, que de otro modo tendria a su car-
go por la igualdad que existe en las condicones
fundamentales de las obras publicas del Estado,
‘de la Provincia ¥ aun del Municipio, pues que to-
das, en primer lugar, se costean con los recursos
‘que proporcionan los contribuyentes; y en segun-
do, como va se ha dicho, porque estan de tal modo
entre si relacionadas, que sélo en realidad se di-
ferencian en que unas son las artérias principales,
y las otras las ramas secundarias , que se extienden

por todo el territorio , formando todas reunidas lus
grandes redes que constituyen el sistema de comu-~
nicaciones de las naciones.

Si en la practica no se presentaran para ello di-
ficultades, v si el ramo de las Obras Pablicas no
debiera acomodarse & la organizacion dada 4 otros
servicios, en nada deberia distinguirse el régimen
de las tres grandes categorias de las obras de pu-
blica utilidad. :

Pero aunque aquellas categorias se administran
por centros diferentes, dejando al Poder central
mas desahogado para dirigir las obras que se de-
nominan del Estado, todo aconseja que del propio
modo que los principios en que se funda el trazado
v la construccion de las obras publicas son iguales
para todos los ¢rdenes en que la legislacion las ha
clasiticailo, asi su régimen técnico ha de ser tam-
bien el mismo.

Cual deba ser este régimen lo dicen de consuno
Ias reglas mas elementales de la buena goberna-
cion, ios intereses verdaderos del pais, los resul-
tados comparativos de la experiencia durante un
largo nimero de afios; ¥y, por altimo, lo contirma
el ejemplo de otras naciones mas adelantadas gue
la nuvestra.

Cuando los servicios que ha de prestar la Ad-
ministracion central tienen el caricter de perma-
nentes, el Gobierno organiza con el mismo caric-
ter los Cuerpos de funcionarios que los han de des-
empeiiar, y crealas carreras del Estado que forman
parte integrante de la Administracion publica. A
estos grupos de funcionarios, sin cuyo auxilio no
podria desempeiiar aquellos servicios, para que le
ofrezcan garantias de aptitud y de moralidad, les
exige determinadas condiciones, 6 les proporciona
la Instruccion que necesitan; v en cambio de esta
aptitud solemnemente probada, les asegura & su
vez retribucion y estabilidad, lo cual ademas es
el mas seguro fundamento de la moralidad de su
gestion. .

_Estose verifica, puede.decirse, en una 6 en otra
forma, en todas las naciones ; ¥ asi est4 organizado
el servicio de las obras publicas en Espaiia desde
que este ramo se consideré como un instrumento
de gobierno, y como auxiliar eficaz y poderoso
del fomento de la riqueza, de la ilustracion y del
bienestar general.

Tal es el origen de Ia creacion del Cuerpo de
Ingenieros de Caminos, Canales v Puertos para
las obras piblicas: y si lo establecido para el ser-
vicio del Estado es conveniente, del mismo modo
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1o ha de ser para todas las de aniloga especie que
se costeen con fondos publicos, sea cual fuere la
esfera administrativa en que las leyes las clasifi-
quen; pues que la gestion administrativa no puede
cambiar la esencia de las construcciones. Y es esto
tan evidente, como seria absurdo que las provincias
.credran Cuerpos de empleados para su servicio,
como para el suyo lo ha hecho el Gobierno central.
L.a manera cémo hayan de ser elegidos 6 nom-
brados los funcionarios de las carreras del Estado
que deban pasar al servicio de las provincias, y en
su caso de los municipios, son cuestiones de ér-
den secundario, que no es del caso tratar ahora.

De esto resulta que , tanto bajo el punto de vista
de los principios de buena administracion como con
arreglo al respeto que debe et Gobierno 4 los dere-
.chos adquiridos por los Ingenieros del Cuerpo de
Caminos, Canales v Puertos, & éstos corresponde
la gestion técnica de todas las obras publicas cos-
teadas con fondos tambien puablicus, sea cual fuere
su procedencia, graduando aquella gestion segun
sean el érden 6 categoria 4 que las obras corres-
pondan, y las vestricciones que las leyes impon-
gan 4 la accion de las Diputaciones y de los Muni-
cipios: y en cuanto 4 los puertos que estan al cui-
dado de Juntas locales, ya se ha demostrado que
son obras del Estado, como lo eran dntes de ins-
tituirse las Juntas, y como lo serin cuando, termi-
nada su mision temporal, dejen aquéllas de existir;
no siendo, pues. dudoso que & dichos Ingenieros
del Cuerpo corresponde su direccion, y que en
este punto no deben alterarse las disposiciones
por las cuales estas obras se rigen.

La colocacion de los Ingenieros que no han te-
nido ingreso en el Cuerpo, & quienes se lama In-
genieros libres, y con los cuales se quiere formar
la profesion de Ingeniercs de Caminos, Canales ¥
Puertos , nacera naturalmente de la misma orga-
nizacion del ramo de Obras Pablicas.

Basta recordar ahora que nunca los Gobiernos
han sido contrarios al sistema de ejecutar dichas
obras por empresa; habiendo llamado, por el con-
trario, en su auxilio la actividad individual; esto
se ha hecho patente en diversas ocasiones en las
columnas de la REvIsTa; ¥y por otra parte, es de
ello una relevante prueba, entre otras, el plan
de Caminos, Canales y Puertos, presentado por el
Gobierno a las Cortes del afio 4820 : posterior-
mente la legislacion ha excitado por todos los me-
dios al interés privado para que tomdara a su cargo
la construccion yla explotacion de ciertas obras pli-

blicas, y silo se ha logrado que se constituyeran
empresas con tal objeto, cuando se las ha auxiliado
con extraordinaria largueza, extremando las sub-
venciones y privilegios hasta el punto de que pueda
opinarse que acaso hubiera sido preferible que el
Estado hubiese ejecutado directamente varias de
las obras que ha realizado por empresa. Y como
si hubiesen existido obstdculos que impidieran e!
desenvolvimiento de la accion individual v de la
iniciativa privada, se otorgé recientemente la
mias amplia libertad, quedando casi anulada por
completo la intervencion ue en esta materia per—
tenece al Estado en representacion de los intereses
generales de la Nacion.

Pero & pesar de tan dmplia libertad, el espiritu
de empresa no se ha desarrollado, viéndose que lo
que el Estado no paga directamente abonando el
valor de las obras hechas, 6 en forma de subven-
cion 6 auxilio, no se ha realizado; al propio tiem-~
po que las Diputaciones y los Municipios nada han
hecho en este ramo importante, sin que puedan
alegar en su exculpacion las trabas que la legisla-
cion les haya impuesto, porque va en otra ocasion
demostramos que en obras provinciales y munici-
pales no ha existido verdadera centralizacion, y
que el cumplimiento de las prescripciones de la
ley se ha eludido siempre.

Si lo que en Obras Pablicas existe, en una @
otra forma, lo harealizado el Estado, hay que ad-
mitir que al mismo corresponde seguirlas constru-
vendo si se quiere dotar al pais de este elemento de
civilizacion, de prosperidad y de bicnestar; en
cuanto a las Provincias v 4 los Municipios, es pro-
ciso que la ley imponga la ejecucion y conservi-
cion de obras publicas provinciales y vecinules
como gastos obligatorios de sus respectivos presu-
puestos, y arme al Gobierno de los medios de in-
tervencion, indispensables para que se lleve & cabo
Io que los intereses del pais reclaman, ¥ que no
saben ¢ no quieren darle las administraciones pro-
vinciales ylocales.

Para realizar estos fines de una buena adminiz-
tracion, vy para que Espalia entre al fin con deci-
sion é inteligencia en la verdadera senda de los
progresos materiales, dejando de ser una triste
excepcion entre las naciones europeas, puede
desde luégo atirmarse que el Gobierno ha de la-
mar en su auxilio, no sélod todos los Ingenieros ¥
4 los Ayudantes de Obras PPublicas que se encuen-
tran en expectacion forzosa de destino, sino que ha-
bran de ser admitidos en dicho Cuerpo todns los
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Ingenieros gue. han salido de la Escuela especial y
no han tenido ingreso en él, verificindolo tambien
los demas que concluyan la carrera, hasta cubrir,
por lo ménos, las plazas de la planta hoy vigente,
6 de la que propuso la Comision que en 1865 re-
dacté la reforma de su Reglamento organico, sien-
do la Escuela, la especial del mismo Cuerpo, para
ir dando los individuos que hayan de cubrir en:
lo sucesivo las bajas naturales v los aumentos que
las necesidades del - servicio reclamen.

En e! movimiento de la opinion del Cuerpo, que
recientemente han avivado los brillantes escritos
del Ingeniero D. Rafael Martin, hay una parte de
apremiante urgencia: coldquese la profesion del
Ingeniero en igualdad de condiciones con las de-
mas profesiones; pero preparese tambien el Go-
bierno a dar al establecimiento de las obras pa-
blicas el vigoroso impulso que reclaman los inte-
reses.del pais, desarrollando en gran escala las que
directamente ha de ejecutar-el Estado, y dictando
las disposiciones de todas clases para que lo mismo
se verifique con las provinciales y municipales,
ejerciendo en éstas la intervencion que en nombre
delos intereses pablicos le corresponde, 4 fin de
que los pueblos cumplan con los deberes que la
legislacion . les impone, y secinden, en la parte
que les corresponde, la gran obra de establecer y
conservar la red denuestras vias de comuuicacion
que reclaman de consuno la industria, el comer-
cio, la gobernacion del Estado y la prosperidad
publica’ -

Para realizar tan altos fines es para lo que he-
mos dicho que el Gobierno, no sélo ha de llamar
al Cuerpo de Ingenicros los que habiendo conclui-
do su carrera en la Escuela no han ingresado en
€l por disposiciones de -una falsa economia, ¢ por
errores mas perjudiciales ain, y los demas que la
vayan concluyendo hasta cubrir las vacantes que
‘hoy existen en la planta del Cuerpo, preparando
la Escuela especial para que dé el contingente ne-

eesario para cubrir las vacantes naturales 6 los au-
mentos del personal que puedan exigir las nuevas
necesidades.

Tales son nuestras ideas: en todos conceptos l'as
creemos preferibles 4 las enunciadas por nuestro
ilustrado compafiero el Sr. V.F., ymas ventajosas
para los lngemeros libres de Obras Publicas.

M.

HISTORIA DE LOS FEBRO-GARRILES PORTUGUESES.

Portugal di6 principio & 1a ejecucion de sus fer-
ro-carriles en 1853, y si bien durante los seis afios
siguientes solo se terminaron 30 kilémetros, entre
Lisboa y las inmediaciones de Santarem, en los
4 trascurridos desde 1839 a 1863 se abrieron al
pablico 457, ¢ sea por completo las lineas de Lis-
bea 4 Badajoz y Oporto. que eran seguramente las
que ofrecian mayor interes.—Los. expresados 30
kilometros se construyeron con el ancho de via
de 1m,44; pero en 1860 se adopts el ancho de via
espaiola para toda la red y se introdujo tambien
tal modificacion en el mencionado trayecto.—Des-
de 1864 & 1875 cas estuvieron paralizados los
trabajos ; pero no ha sucedido io mismo durante
estos ultimos aflios, en los que se ha conseguido
proiongar las lineas de Lisboa 4 la frontera espa-
fiola hacia el Sudeste y la que va 4 los Algarves,
asi como tambien las del Duero y Mio, activan-
dose al mismo tiempo extraordinariamente los es-
tudios de las quc han de completar la red portu-
guesa.

El siguiente cuadro muestrasu estado actual:

NUMERO DE KILOMETROS.

LINEAS. Enecxplo £ncons-  Estu-

tacion.  truccion. diados.
Lisboa & Badajoz. . . . . . . 278 » »
De la anterior 4 Oporto. . . . 229 » »
Barreiro 4 Beja. . . . . . . 154 » »
Beja 4 Fare. . . . .. 47 43 101
Dolaanteriord Evoras ¥ Estremoz. 78 » »
Estremozd Crato. . . . . . . » » 62
Ramal de Setubal. . O » »
Beja 4 la frontera. . . . . . 20 6 36
Oporto & Braga. [ 54 » »
De esta lineaal Alifio. . . : . » 34 +6
Lincadel Duero. .° . .. 33 20 +0
Lines de Coimbra 4 Salamanca. » o » 204
Id. de Abrantes & Malpartida., . » » 1+t

De este cuadro se deduce que la total longitud
abierta al publico es de 912 kildmetros; en cons-
truceion hay 4035 y estudiados 633; ¥ con el mapa
4 la vista podemos ficilmente deducir que, una
vez terminados todos, 1a red estard casi completa,
pues estardn en comunicacion de los 17 distri-
tos en que esta dividido Portugal, las capitales de

- 14 de ellos, quedando privadas de este beneficio.

Villarreal , que tendra, sin embargo, muy cerca la
linea del Duero; Braganza, que por su posicion es—
pecial exigira una linea en condiciones especiales
¥ no poco dificiles, y Leiria, para la que debe estu-
diarse un ramal. Con el tiempo se practicarin sin
duda estos estudios, como tambien el de la pro-
longacion de la linea del Duero, hicia Espaiia,




