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Era Borregon tan condescendiente con los demas como
severo para consigo mismo. Catodlico ferviente y observan-
tisimo, no tenia la menor sombra de mojigato y detestaba
4 cuantos de la religion ¢ de la irreligion hacian objeto de
lucro 1 ostentacion provechosa. Ajeno & las conticndas y
" discusiones politicas, profesaba en materia administrativa
*los principios liberales que resaltan en notables informes

suyos, como el relativo & los medios de favorecer la accion
de empresas de riego, 6 su volo particular acerca del ejer-
cicio de la profesion de ingeniero en Espafia.

No menos dignos de mencion serian otros muchos dic-
tamenes que redactd en ¢l desempefio de sus diferentes
cargos en la Junta Cunsultiva, entre los que se senalan cl
relativo al dique llotante de la Ilabana, el de abasteci-
micnto de aguas de San Sebastidn, el del proyecto del
puerto de Cadiz, elc., ete.; resultado de la claridad de su
entendimiento unida & su no comun cultura literaria. Por
todo cllo le fueron conferidos durante su carrera no po-
cus cargos honorificos, como el de presidir los cxamenes
do escribientes para la Junta Consultiva en 1859 y los de
Ayudantes de Obras pablicas en 1882 y 83, I'u¢ nombrado
Correspondiente de la Real Academia de Bellas Artes de
San Fernando en 1866, cabiéndole, como individuo de la
Comision provincial de monumentos, la espinosa tarca de
realizar las incautaciones cn 1868, de la cual salio airoso
por ¢l lacto excuisito que empleo, asi con ¢l clero, como
con las autoridades civiles. A lines de 1870 se le nombro
Jurado para cierta exposicién cientifica ¢ industrial que ha-
bia de celebrarse en Londres, y siendo el que suseribe Di-
rector general de Obras ptiblicas, le conlio la redaccion de
trabajos importantes, como el sistema de indemnizaciones
lijas 4 los Ingenieros, y un plan de reorganizacion del ser-
vicio hidrologico, que por intereses persondles no llegéd &
la (Gacela, no obstante haber sido debidamente aprobado.
Por altimo, no he de callar que mientras estuvo al servi-
cio de la casa de Mendoza Cortina, como concesionario
del muelle de San Beltran de Barcelona, los abogados de
la empresa lirmaban sus escritos y los remitian & los Tri-
bunales sin cambiar en ellos una coma; ni he de olvidar la
atencion con que cn el Ministerio de Ultramar se escucha-
ban sus opiniones acerca de la politica administrativa de
Fili inas poco antes de estallar la guerra americana.

Nadie diria que aquel cuerpo pequeiio y de aspecto
encogido encerrara un alma fuerte, templada para las lu-
chas de la existencia. Durante su permanencia ¢n la Ls-
cucla, fuvo que vencer las caprichosas prevenciones de
ciertus profesores, que alargaron su carrcra mdas de lo
justo. Apenas entrado en el servicio sc vio gravemente
comprometido por la malicia de unos y el intempestivo 6
exagerado rigorismo de otros. Salié limpia su reputacion
de la prueba, pero no sin pasar grandes sinsabores, que
depositaron para toda su vida una gota Je amargura en el
fondo de su caracter, siempre expansivo y hasta jovial con
frecuencia. En Barcelona tuvo que refiir ciuda batalla con-
tra los exclusivismos locales, que tanto se han acentuado
¢n nuestros dias; y en Iilipinas luch6 contra la mania ab-
sorbente de la metropoli, contra las demasias de las auto-
ridades locales, contra las maquinaciones de las scetas, y
en favor del pobre indio, siempre oprimido y despreciado.

Y esto ultimo era debido 4 que, ante todo y sobre todo,
poscia un curazén generoso, lleno de abnegacion que le
movia al bien con el propio sacrificio. Yendo un dia & vi-
sitar el faro del Cabo Tifioso, una recia tempestad dio al

traste con el barco que lo llevaba y toda la gente cayé al
agua en un momento. Acerté Borregon & asirse de un
marinero que nadaba, pero éste gritd: {Suélteme, D. José,
cue tengo hijos! En el acto el joven Ingeniero se dejé ir al
agua & merced de la Providencia, que no se sabe como le
hizo llegar, casi desmayado, & la orilla. Algunos dias des-
pu¢s los ndufragos subian en devota procesion & una er-
mita para dar gracias & Maria Santisima, & quien en el
trance se habian encomendado, y & manera de exvoto col-
gabhan de la pared un cuadro en el que en primer término
se veia entre las olas enbravecidas la figura del Ingeniero
caracterizada por su uniforme, ceiiido el espadin y firme
en la cabeza el sombrero de tres picos. Y el tltimo acto de
su vida intima, ha sido una obra de regeneracién y ampa-
ro, que si no lo mereciera ya por sus muchas virtudes, por
si sola le hubicra asegurado un sitio eminente en la man-
sion de los justos.

Ebuanrbo SAAVEDRA.

VIl CONGRESO INTERNACIONAL DE NAVEGACION ©

Mr. S. Van Gansberghe, presenta un informe en que
da cuenta de las obras de dragado hechas cn el Escalda
desde Septiembre de 1894 & fines de 1897 para mejorar las
condiciones de navegacion en los pasos llamados de Kran-
keloon y Belgische sluis.

La orilla izquierda del rio formaba por frente del tra-
mo de Melsele un angulo bastante pronunciado. La co-
rriente de reflujo que seguia la concavidad (igura 1.") an-
terior, sufria una fuerte inflexion por el avance menciona-
do, y se dirigia oblicuamente contra la orilla opuesta, don-
de lormaba una socavacion prolunda, perdiendo parte
de su fucrza vivg con perjuicio del fondeadero que existe
en la misma orilla. Las obras han tenido por objeto regu-
larizar la orilla izcquierda por frente del angulo citado, y
rebajar ¢l banco de Krankeloon, de modo que la corriente
do flujo pueda conservar mayores calados, habi¢ndose dis-
minuido la tendencia & los aterramicentos que antes exis-
tia, por electo de Ja mala direccion de la corriente de re-
flujo. Antes de hacer las obras citadas, los buques tenian
que pasar por cl tramo de escaso calado de Fort-Philippe
por la orilla derecha, yendo de una a otra margen, tenien-
do que describir una curva y contracurva muy pronuncia-
dcs. Estos inconvenientes han desaparecido con el draga-
do de la parte rayada, de modo que ahora el canal nave-
gable contintia sin interrupeion desde el paso de Melsele al
de La Perle, sin que los buques tengan que abandonar la
orilla izcuicrda.

Otro de los pasos dificiles, el llainado Belgische sluis,
estaba constituido por un aterramiento poco después de
Kraisschans aguas abajo de Lillo. Los dragados han hecho
ver que ¢l wterramiento estaba formado por cantos roda-
dos, ecmpastados en una ganga de arcilla, por bajo de la
cota de 8 metros; la draga arranca arcilla mezclada con
arenisca cn formacién, todo ello muy compacto, de modo
que forma un terreno que solo puede atacarse con fucrtes
dragas de cangilones.

Se comprende bien que las corrientes de marea no pu-

(1) Véaso el nimero 1.221,
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dieran ejercer efecto alguno sobre un bajo de esta natuia-
leza. El objeto del dragado es crear un canal con ocho me-
tros de calado 4 baja mar en la parte rayada.
Comenzaron las obras en Septiembre de 1694 por el
dragado en Krankeloon y se prosiguieron hasta fin de 1897,
sin més interrupciones que las debidas a los deshielos du-
rante dos meses en el invierno de 94-95 y quince dias cn
los inviernos siguientes para reparar el material.
Primeramente se drag6 hasta 6 metros, para evitar los
depositos de arena. Este calado 4 baja mar venia & ser el
mismo que el del paso de Fort Philippe. El trabajo se hizo
segun sectores curvilineos, cuya concavidad estaba vuelta
hacia ‘el eje de la ria; de este modo, se modificé gradual-

ESCALA DE I:F(]_)W

menle ¢l canal navegable entre Melsele y Krankeloon. Los
buques siguieron ya la orilla izquierda desde el principio
del invierno de 1896. Entonces se completdé el dragado
hasta obtener 8 metros 4 baja mar.

El dragado en Belgische luis no comenzd hasta Sep-
tiembre de 1896, habiéndose obtenido en fin de 1897 un
canal de 80 metros de ancho minimo y 8 de calado & baja
mar.

Los materiales extraidos fueron, en su mayor parte,
depositados en terrenos adquiridos por el Estado con ese
objeto.

Estos terrenos estaban & una distancia media de 3,5
kilometros aguas arriba de Krankeloon, de modo que era
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preciso la doble operacién del transporte por la ria hasta
{rente las superficies de depdsito,donde eran aspiradas pri-
mero ¢ impelidas después & una distancia que llegd hasta
500 metros con alturas variables de 2 & 7 metros. El agua
arrastrada con los materiales dragados, volvia al rio des-
pués de haberse éstos depositado por decantacion. Para
esto se habia construido una esclusa especial, con salida
por debajo del dique de encauzamiento. El material em-
pleado {ué: dos dragas de cangilones, una capaz de exca-
var 160 metros cubicos por hora, y otra 225 metros clbi-
cus. Una mixta que podia trabajar con los cangilones 6
por aspiracion de 300 metros cubicos de capacidad por
hora y una de succion de 450 metros cubicos de capaci-

dad en igual tiempo. Lista puede trabajar como draga

aspirante y llenar las cantaras de 450 metros para des-
pués transportarlos, 6 bien verter cn un ganguil atraca-
do 4 una de las bandas y también puede impeler los pro-
ductos aspirados por medio de una cafieria forzada. De
estas tres maneras ha trabajado en el Lscalda. La aspira-
cion puede hacerse en 13 metros de calado como maximo.
Su efecto util depende de la naturaleza del terreno; cuando
es blando puede llenar los 450 metros cubicos de las can-
taras en 30 minutos, pero en arena con conchas 6 en arena
verde compacta, el mismo volumen exige una hora. En
tierras arcillosas y compactas no puede aplicarse porque
es casi nulo su efecto util. En diez y ocho horas de trabajo
hace diez viajes para verter & 1,5 kilometros y produce
4500 metros cubicos. El volumen medio no cs maés
que 3.600. "

IZstos datos se refieren ul caso de verter como ganguil,
por la parte inferior. Cuando era. preciso aspirar nueva-
mente ¢l contenido de las cantaras, ¢ impelerlo sobre las
margenes, el nimero de viajes diarios se reducia a seis,
haciendo en cada uno un recorrido de 4 kilometros.

Losvolumenes dragados se han distribuido como sigue:

Depositado Deposifado n
ORIGEN en el polder de cn
DEL DRAGADO Bergerweert, la ria. olios puntos.
Metros cibicos. | Metros ciibicos. | Melros cubicos.
Pasos de Melsele y de Kran-
keloon. . . .. « .. wv.] 5.350.131 | 1.306.901 3.910
Paso de Fort Philippe. . . . » 111.150 »
Belgische sluis. ... .. .. . 39.080 405.809 »
Ln otros puntos. .. .. ... 64.881 118.822 | 139.423

La obra se ha hecho por contrata & los precios unita-
rios siguientes: '

Dragado, transporte (1) y elevacién al depodsito en el
polder, 0,65 francos. ,

Dragado, {ransporte (2) y descarga en el brazo de la ria
abandonada, 0,27 id.

A consecuencia de las dificultades presentadas por el
banco de guijarros antes mencionado, se concedidé un
aumento de 0,24 para el volumen vertido en la ria y de
0,49 para el elevado al polder.

Los dragados anteriormente descritos han facilitado
sobremancra el acceso al puerto de Amberes, que no solo
es uno de los primeros de Europa en cuanto al tonelaje,

————— e

(1) Distancia media de transporte, 3,5 kilémetros.
(2) Idem id. 1,514,

sino que éste aumenta, répidamente, como lo demuestran
las siguientes cilras: ,
El tonelaje de los bucues enlrados fuc¢ cn

1892. 4.605.604%

1893. 4.780.130

1894. 5.100.767

1895, . . . . . . . Db.461.154

1896, . . .. . . . bH.957.748 )
1897. 6.315.920 -

Como el nimero de buques no ha aumentado en la
misma proporcién, el tonelaje medio y, por lo tanto, cl
calado, es mayor en 1897 que en 1892, y de aqui la nece-
sidad de mejorar las condiciones de navegacion de la ria,
tanto rectilicando sus margenes como dando mayor sonda
en los puntos cn que se hacia dificil el paso de los grandes
vapores que arriban al puerto de Amberes.

Aunque el informe de Mr. L. Van Gansberche solo
menciona los dragados de que se da cuenta en las anterio-
res lincas, porque se trata de exponer el resultado obteni-
do con el empleo de grandes dragas, conviene hacer cons-
tar que estas obras de mejora realizadas entre Lillo y
Amberes estan completadas con otras importantes, lleva-
das 4 cabo en el mismo fondeadero, donde los nuevos -
muelles construidos hace doce afios sirvieron para regula-
rizar la ria en una longitud de 3.500 metros. Ahora se
acaba de adjudicar la construccion de otros 2.000 metros
con el mismo calado de 8 & baja mar.

Aguas arriba de Amberes también se han hecho, 6 es-
tan en vias de realizarse, obras importantes, sobre todo de
rectificacion; algunas exigen grandes cortes y sustituir
puentes antiguos por otros de mayor desagiie. Los princi-
pales de la region maritima son los siguientes: entre Gante
y Termonde, los de Klaverken, en Destelbergen-Heusden,
hechos en 1880; de Ixleinbosch, en Gentbruge, en 1885; de
Zwacnenhoek, en Ilecusden, en 1884; de Wetteren, de
Schellebelle, de Paardeweide, de Wichelen, de Appels,
hechos de 1884 4 1892, y otros cortes menos importantes.
En la actualidad se trabaja en un corte y rectificacion
aguas abajo de Wetteren, y para completar el programa,
de mejoras falta otro corte cn Saint Udolphe, & poca dis-
tancia aguas arriba de Termonde. '

Estos cortes y rectificaciones disminuyen la longitud de
Ja ria en unos 12 kilémetros. De este modo se conseguira
también que por el cauce del rio puedan discurrir sia difi-
cultad las mayores avenidas sin provocar inundaciones en
Gante, facilitando, al mismo tiempo, la propagacion de la
n.area aguas arriba. Estos resultados no se obtendran por
completo mientras las secciones transversales de la ria no
estén en armonia con el nuevo régimen producido por los
cortes y rectificaciones. Puara esto hay que realizar todavia
muchas obras, con objeto de regularizar el cauce; hasta el
presente, el trozo donde éste se halla mejor es entre los
cortes de Wetteren y de Schellebelle, En 1896 se ha co-
menzado & efectuar la regularizacion frente Termonde,
en una longitud de 2 kilometros; para esto hay que demo-
ler un anliguo puente, cue constituye un gran obstaculo
para la propagacion de la marea. El nuevo, en construc-
cion, tiene 100 metros de luz en un solo tramo, y no ofrece
dificultad para la transmision de la onda.

Las obras mencionadas representan una suma conside-
rable; so6lo las hechas por el Estado para mejorar la ria y
construir los 3.500 metros de muelle de ribera en Amberes
importaron 80 millones de francos; ademas, ¢l Municipio
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de Amberes empled unos 50 millones para aumentar lasg
dérsenas y proporcionar medios rapidos de carga y des-
carga.

 La nueva extension de 2.000 metros del muelle de ri-
bera estd presupuesta en 11 millones de francos, que
habran de tener bastante aumento cuando la nueva zona
esté completa con almacenes, grias, vias y demds acceso-
rios indispensables.

Si 4 estas sumas se agregan las gastadas entre Ambe-
res y Lillo y en las otras rectificaciones mencionadas, sc
comprendera la importancia de los trabajos ejecutados
para mejorar las condiciones de la navegacion de la ria
mas frecuentada de Bélgica.

No se puede decir que hayan sido gastos improducti
vos, pues el trafico maritimo, que era de 1.118.158 tonela-
das 4 la entrada en 1870, llego 4 6.315.930 en 1897, y el
que por la ria y canales se verifica aguas arriba de Ambe-
res, de 4.030.785 en 1870, pasa & 4.102.650 en 1897. Como
el tonelaje de salida es, proximamente, igual, resulta la
suma de ambos, tanto & la entrada como & la salida, de
4.297.886 en 1870 y de 20.837.140 en 1847, rapido aumento
del cual no hay ejemplo en Luropa, teniendo solo en cuen-
ta condiciones de industria y comercio; pues ¢l de Ham-
burgo, que en igual periodo pudiera compararsele, ¢s de-
bido, en gran parte, & circunstancias politicas, que le han
convertido en el primer puerto de la conlederacion ¢ impe-
rio germanico después de la guerra del 70.

En cambio, Amberes es sélo el primer pucrto de una
nacion pequeia; tiene la embocadura de la ria Fleringa,
que le hace.una gran competencia; por el Sur estdn Dun-
kerque y el Havre; y por el Norte Amsterdam y- Roter-
dam; y entre todos descuclla, dejandolos atras, no s6lo en
tonelaje absoluto, sino en el aumento progresivo, lo cual
prueba que ha sabido, mis que ningtin otro, adaptarse a la
transformacion que en ese mismo periodo se ha efectuado
en las condiciones del transporte maritimo. En electo, cn
los ultimos treinta afios la navegacion de vela ha quedado
reducida 4 menos de la cuarta parte, y la de vapor ha du-
plicado en tonelaje; de aqui que hiaya sido preciso variar
las condiciones de explutacion de los puertos, tanto porque

son insulicientes los calados y muelles, que antes presta-

ban excelentes servicios, como por la rapidez que se im-
pone en las operaciones de carga y descarga, pues mien-
‘tras que en los barcos de vela se contaba por semana, en
los de vapor tiene importancia una 6 dos horas, que pue-
da economizarse en una escala, aun fratindose de buques
de carga, pues los rapidos trasatlanticos cuentan hasta los
minutos, y basta que se vean obligados & retrasar su iti-
nerario para (ue abandonen un puerto de medianas con-
diciones para hacer escala en otro donde se trabaja mas
rapidamente.

El haberse amoldado & estas condiciones, y en cicrto
modo adelantado & la transformacién, y el cstar unido &
una red muy perfecta de caminos de hieiro y de canalces,

"es lo que explica que Amberes haya quintuplicado su tra-
fico en el periodo citado y se haya puesto & la cabeza de
los puertos de la Europa continental. Débese también, en
parte, este rapido aumento, 4 la excelente administracion
y Ic bien organizados que estan todos los servicios, la pri-
mera 4 cargo del sindico y una comisién del Municipio de
Amberes, que conserva precedentes de independencia, de

que hace excelente uso, y tienc & su servicio Ingenieros

que garantizan la buena ejecucion de todas las obras. Asi
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es que el puerto estd tan bien montado como los mejores
de Tnglaterra, y no resultan tan caros los servicios que en
¢l sc prestan al comercio y 4 Ja navegacion.

(Se continuard.)

FERNANDO G. ARENAL.
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TEORIA DE LAS FUNCIONES ELIPTICAS ©

Extraeto de las conferencias dadas por D. José Echegaray
en el Ateneo de Madrid.

\Continuacién.)

Queda, pues, definida la funcién integral por la igual-
dad

2
[ = [ [(x)dx,

en la cual el limite superior x es variable y el inferior x,
una constante que determina la ordenada, & partir de la
cual se cuentan lag representativas de los diversos valores
de la funciéon., Haciendo variar el limite inferior x, se ob-
ticnen una infinidad de funciones, integrales todas de f* (x),
que solo difieren entre si en una constante.

Puesto que el calculo integral nos da el medio de re-
troceder de una funcion derivada & la funcién primitiva
correspondiente, logico es hacer aplicacion de este calculo
4 la investigacion de nuevas funciones. Pero si hacemos
una lista y nos proponemos determinar una por una las
integrales correspondientes, observaremos desde luego la
imposibilidad de integrar todas ellas. A este primer resul-
tado, hijo de la faita de generalidad de los procedimientos
del calculo integral, se une otra nueva observacion; las
expresiones integrales dan por resultado funciones cono-
cidas.

Es natural. Fijémonos en los procedimicentos del cal-
culo integral, y comparémoslos con los del diferencial: cn
este ultimo se procede de un modo directo, en aquél de
una manera empirica, por decirlo asi; en el segundo se
halla directamente el limite de la relacion del incremento
de la funcion al ce la variable, al tender el ultimo & cero—
y asi se dice que x™ tiene por derivada mx™—'; en el pri-
mero se dice que la integral de mx™—' es x™, no porque
lo averiguemos directamente, sino porque sabemos la re-
cirroca—que la derivada de x™ es mx™~'. Vemos, pues,
que, ya sea la integral inmediata, se necesita ser prepara-
da por transformaciones; si llegamos & obtener una fun-
cion que tenga por derivada la propuesta, esa funcién
tiene que ser conocida. S6lo cuandy no sepamos hacer la
integracion, podremus asegurar que nos hallamos frente 4
una funcion nueva cuya expresion simbolica es

/]
j [ (x) dx.
Xy
«A través de esa forma simbdlica, podemos percibir las

propiedades de la funciéa desconocida; y al ver que nin-
guna, de las que conocemos, goza de esas propiedades que

(1) Véage el numero anterior.




