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La pasta negativa esta éompuesta._ de una mezela de 6xido
de niquel, obtenido por un procedimiento quimico especial y
mezclado de grafito; la mezela se moldes igualmente, formando
briquetas.

La reaccién quimica esta basada en la transformacion, en el
momento de cargar, del niquel en superéxido de niguel (cuya
formula parece ser NiO*). :

Edisson dice que sus elementos son muy sélidos y que pueden
dejarse abandonados & si mismos, sin que sufran ningiin dete-
rioro.

El precio de costo es normal, porque no difiere mucho del de
los acumuladores de plomo. ' .

Habré que esperar algiin tiempo para formar juicio exacto
del nuevo acumulador. Si to lo lo anunciado se realiza, se habri
realizado un gran progreso, principalmente en lo que 4 la trac-

cion se refiere.
: . R O R ——eren

HISTORIA DE LA NAVEGACION DE LA RI4 DEL GUADALQUIVIR

Y DE LAS OBRAS DE SU MEJORA.~—1794-1870
POR D. LUIS MOLINS
Ingeniero-Director del puerto de Sevilla.
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(CONCLUSION)

»Con esta obra se consiguié que los buques, después de ha-
ber alijado en la Horcada, para subir los bajos de la Ermita, el
Marmol y la Mora, llezasen, sin repetir aquella operacion, hasta
la huerta Amalia, en la embocadura del brazo del Este, dunde
siempre tenian que volver a hacerio, para pasar los bajos de la
Isletu, Coria, la Magdalena, Copero, Pitas ¥ Gordales y llegar
hastu Sevilla.’

»Después de esta obra, nada hizo la Compaiiia, si se exceptia
un poco de dragado inutil y dos tentativas, iniitiles también, para
cerrar el brazo del Rosario, hasta que en 1839 construyd unos
diques 6 espiones para mejorar el bajo de los Gordales.

»No se contento la Compaiifa con descuidar la ejecucion de
las obras necesarias, sino que, en diferentes Memorias y Expo-
siciones, alzunas de ellas suseriptas por Ingenieros notables de
aquella época, manifesté la conviceison de que era imposible ha-
cer nada con éxito para mejorar la navegacion, por mas sumas
qne se gastwasen, tratando, por consiguiente, de variar e] ‘objeto
de su establecimiento, para seguir disfrutando de sus bene-
ficios.

»Mientras tanto, la navezacién no se mejoraha; los buques de
requeiio calado, construidos expresamente por la Compuiiia para
hacer la travesia a Cadiz, encontraban obsticulos, y se veian
obligados & aprovechar las mareas para pasar los bajos de la Is-
leia, ete., y aun asi, con frecienciu varaban & poco que-las pe. -
diesen. Pocas personas habran hecho |a travesia en cuestion,
hasta 1863, que no hayan comprobado 1a verdad ga lo que deci-
mos, 4 pesar de calar los referidos buques menos de seis pies.

»Visio el ningtn resultado que daba Ia Compaiiia del Guadal-
quivir, y creciendo de dfa en dia las reclamaciones de esie Co-
mercio, se pensd en la organizacién de varias empresas, con el
mismo objeto que aquéila; entre otras, la de la Provineiq Bética,
que se comprometid, segin puede vesre en su exposicién 4 S. M,
en 9 de Junio de 1839, &4 mantener siete pies de agua en las bajas
mares en todos los bajos del rio, siendo recibido su proyecto con
aplauso unanime, y considerando la empresa como importantisi-
ma y colosal por las Corporaciones todas que informaron en el
asunto. Sin embargo, la Compaiifa de que nos ocupamos no llegé
4 constituirse, porque no la autorizé el Gabierno, subsistiendo,
por lo tanto, la del Guadalquivir, que no volvio a ejecutar tra-
bajo de ninguna especie. .

»Desde esa época no cesaron ni un minuto las reclamaciones
para que se atendiese convenientemente 4 las obras, no hay un
sélo afio en que no se hicleran diferentes exposiciones al Gobier-

1o, presentadas y apoyadas constantemente por los Diputados de
estas provincias; y por fin, después de mucho tiempo, el Gobier-
no, vista la insistencia de las reclamaciones de esta. provinecia
¥y las limitrofes, decidié hacerce cargo de las obras Y proceder
con actividad & su ejecucioon.

- »En 1852 se adopt6 esta medida, y se encargé al Sr. Ingenie-
ro D. Canuto Corroza, de la formacién del proyecto general que
habia de seguirse en tan importante trabajo, verificando mien-
tras tanto aquellas obras que parecieran mas urgentes, consis-
tiendo en la construccion de algunos espigones para defender
puntos determinados de las margenes y el dra sado en los de me-
nos fondo.

»El anuncio sélo de que la Administracién se haeia cargo de
las obras, y la designacion de persona tan competente y tan jus-
tamente apreciada en la localidad, para la formacién del proyec-
to, reanimé extraordinariamente la opinidn, haciendo esperar
una pronta solucién en la cuestidn vital para Sevilla; Yy llenos de
esa conflanza, el comercio y las Corporaciones ofrecieron espon-
taneamente al Gobierno contribuir con la mitad al coste de las
obras, siendo este el primer ejemplo de esta clase de ofrecimien-
tos. Y bien seguro es que si, por obtener el resultado, se les
hubiera exigido la totalidad, unanimemente hubieran aceptado:
tal era el ansia que habia en este pueblo, por ver 4 salvo los res-
petabilisimos y cuantiosos intereses que por tanto tiempo venian
siendo hondamente lastimados.

»Aceptose el ofrecimiento inmediatamente, y, como hemos
dicho, se empezaron los trabajos de dragado y la construccion
de algunos espigones. continuando de esta manera, aunque sin
ningiin resultado, hasta 1859, que se aprobé el proyecto. Contri-
buyendo ya las corporaciones y el Comercio; teniendo, por lo
tanto un doble interés en el éxito de los trabajos, y observando
que no se tenfan resultados; contruyéndose diferentes lineas de
ferrocarril, que facilitaban por todas partes las comunicaciones,
Y permaneciendo siempre para Sevilla el mismo obstaculy en su
rio, se encontraba en una situacién muy desventajosa, se perju-
dicahan mucho sus intereses, y volvieron de nuevo las quejas y
dudas, que se calmaron con la aprobacion del proyecto; nueva
esperanza que se abria & sus justisimos y vehementes deseos.

»Sin embargo, como durante tanto tiempo todo el mundo se
habfa ocupado de la cuestién, 4 consecuencia de 1a grandisima
importancia que tenia, y existian diferentes opiniones, contra-
dictorias algunas, sobre hechos determinados que entraban por
mucho en la determinacion del sistema que se adoptaba para las
obras, no dejaron de surgir dificultades, al informar sobre el pro-
yecto las diferentes corporaciones que habian de hacerlo, cosa
bien {acil de descubrir en los informes mismos, que indican al-
gunas dudas, sin expresarlas claramente, por temor de parali-
zar la marcha de los trabajos, que era lo que mas temia Sevilla,
porque creia alejar con esto la realizacion de sus deseos, hacisn-
dola tal vez imposible si se perdia la oportunidad de aplicar & su
rio los grandes recursos de que entonces se disponia. Con este
germen de desconflanza, y observados mas atentamente que
nunca por todo el mundo, empezaron los trabajos con arreglo ul
proyecto aprobado en el afio 1859.

nDesgraciadaments el éxito no correspondis & las esperanzas
de algunos y los deseos de todos, y después de cuatro aiios de
continuos trabajos, de abiertas las cortas de la Isleta y San Je-
ronimo, y de dragado constante en los bajos, en nada se mejord
el rio, causando mas perjuicios que nunca al Comercio, desper-
tando, con mas fuerza que hasta entonces, la desconfianza de llo-
gar & obtener una navegacién conveniente, mostrandose recelo-
sas las corporaciones y el Comercio de haber hecho sacrificios
initiles, produciendo todo un malestar y una situacién deficili-

sima en perjuicio de todos (1),
—_——

(1) . Dexde el prineipio de 1353 4 81 de Diciembre del 62, los Ingenieros Sres, Co-
rroza, Gardenal y Cortes, construyeron, aparie de otras obras de menor cuantia
las siguientes;

Cerramiento de los cafios Real y Rosario.
Tateiacion de la corta Hernando, que posteriormente se cerrd.
Idem de la corta de los Jerénimos. ~(Nota del autor de la Memoria.)




“»A‘muchas y muy diferentes causas se atribufa esta situa-
cién, y después de muchas gestiones, se aproveché un fansto su-
ceso para estas provincias, 4 fines de 1862, para cambiar el es-
tado en que se encontraba la obra predilecta y de mas interés
- para Sevilla.

»Poco después de este cambio, fui encargado de las obras,
en circunstancias bien criticas por cierto. (1) Después de seten-
ta. afios de muchos trabajos ejecutados y de grandes sumas gas-
tadas, el rio en las mismas 6 peores condiciones que entonces;
una comarea enters impaciente, hasta cierto punto con justicia,
por obtens=r el resultado 4 que le daba derecho su inmensa im-
portancia primero, sus muchos y constantes sacrificios después;
paralizado el desarrolio de su riqueza por un obstaculo constante;
grandes dudas sobre el éxito de lo proyectado, al menos consi-
derada practicamente la cuestién; apuntando una crisis que,
desgraciadamente, se ha presentado, y que obli taba 4 no perder
un instante, que podfa ser preciosisimo, y que tal vez decidiera
" de la ejecucion 6 paralizacién de las obras, con todas sus natura-

les consecuencias; y por altimo, otras consideraciones que com-
prenderan desde luego los que estan llamados & juzgar del resul-
tado de las obras.

»Era, pues, preciso proceder con gran actividad, para neutra-
lizar en parte el tiempo perdido, y sobre todo, era urente mani-
festar desde luego una ventaja, aunque fuese en pequeila escala,
evitando todo aquello cuyo éxito 6 medios de ejecucion fuese si-
quiera dudoso y buscando al mismo tiempo hechos claros, ter-
minantes, que no dejaran el menor atomo de duda, para apoyar
y justificar las modificaciones que, segun nuestra opini’n, era
preclso‘introducir en el proyecto. Esto ofrecia, ademas la venta-
" ja que se emprendian las obras alli donde eran mas urgentes, y
que, por lo tanto, desde luego se olrecian mayores facilidades a
la navegacion, tomando, mientras tanto, tiempo y datos para re-

solver las dudas que exitian sobre otros puntos.

»Antes de entrar en este examen diremos dos palabras sobre
el estado en que encontramos el rio, para precisar bien los he-
chos y que puedan apreciarse con exactitud los resultados.

»En la Ermita, el Marmol y la Saria, los buques, aprovechan-
do las pleamares de los plenilunios ¢ novilunios, no podian pa-
sar sin alijos si tenian mas de 12 pies de Burgos, y una vez lle-
gados & la boca alta del brazo del Este, y aprovechando los plea-
mares, no podian pasar con mas de nueve pies, sin hacer alijos,
los bajos de la Isleta, Magdalena, Coria, Copero, Pitas y Gorda-

.les; lo que arrojaba un calado maximo de cuatro pies en lus bajas
mares.

" »Estos datos, desgraciadamente, eran conocilos, no sdélo de
los marinos, comerciantes y navieros, sino del puablico y de todo
el que, una vez siquiera, hubiese hecho la travesia a4 Cadiz en
los vapores destinados al objeto, los cuales, 4 su maximum de
carga, calaban sélo seis pies, y se veian precisados 4 aprovechar
las mareas para transitar sin tropiezo, varando con frecuencia,
cuando, por circunstancias especiales, perdian su itinerario.

»El vapor Destello, destinado como remoleador 4 estas obras,
con un calado préximamente igual 4 los que hemos citado, se
veia imposibilitado de hacer los remolques durante algunas ho-
rag, porque no hallaba agna suficiente en los bajos para sal-
varlos.

»Creemos inutil insistir sobre este punto, por desgracia tan
conocido, mucho mas teniendo en cuenta, que el Sr. Inspacior,
on su visita, ha tenido lugar de comprobarlo con documentos y

datos oficiales.»
*
* x

Hasta aqui el relato del Sr. Pastor, que termina en la época

en que se encargd de las obras; después, con las grandes ener-

* gias que le caracterizaban, prescindiendo de todo lo accesorio
de la cuestién, fijandose solamente en obtener resultado, y re-

————

(1) ElS8r. Pastor y Landero se encargéde la direccidn de las obras de la pia del
Guadalquivir por Real orden de 10 de Enero de 4833,
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sueltamente apoyado por el comercio de Sevilla, puede’ de~irse
que realizd la mayor parte de mejora de la navegacion del Gua-
dalquivir en un periodo de cinco aiios, y con extraordinarios re-
sultados, construyendo las obras que se van & enumerar, acep-
tando algunas de las prescripciones del proyecto del Sr. Corro-
za, modificando otras, redaciando el proyecto de mejora del
puerto, aprobado por Real orden de 10 de Abril de 1362, y cons-
truyendo las obras de muelles en &l comprendidas, '

En la mejora de la navegacion del rio Guadalquivir construyé
el Sr. Pastor las obras sizuientes: o '

Espigones de defensa en la margen derecha, frente 4 Cartuja.

Espigones de defensa en la margen izquierda, frente & las
Delicias.

Estrechamiento del rfo con diques longitudinales y dragado
en el bajo de los Gordales.

Espigones de defensa en el encuentro de San Juan de Aznal-
farache. ‘

Estrechamiento del rio con diques longitudinales y dragado
en las Pitas,

Espigones, desmonte y dragado en la Punta del Verde.

Estrachamiento con diques y dragado en el bajo del Copero.’

Estrechamiento con diques y dragado en el bajo de la Mag-
dalena,

Estrechamiento con diques y dragado en el bajo del Mimbral.

Estrechamiento con diques y dragado en el bajo de la Isleta.

Cerramiento en la corta de Hernando.

Obras de cerramiento del brazo del Este.

Dragado en la corta de los Jerénimos.

Dos casetas de guardas.

En el puerto de Sevilla construyé:

Muelle ¥ su zona de servicio, longitud 1.400 metros.

Tres tinglados para mercancias.

Tres gruas fijas.

Adoquinado y vias en la mitad préximamente de Ia longitud
de los muelles.

Talleres é importantes.

Dragado en el puerto.

Las sumas gastadas desde Enero de 1863 hasta 24 de Enero

de 1863, periodo del Sr. Pastor, ascendieron:
Pesetas,

Obras de mejora de la navegacién y edificios de

talleres y almacenes ...................... .. 6.187.204,98
Obras en el puerto....... Ceeiire i e 5.524.181,91
Total .. ... e 11.711.426,89

Fueron tan grandes, tan inesperados y tan rapidos los éxitos
del Sr. Pastor, al obtener una navezacién de mas de 17 pies
efectivos, cinco afios despuss de haber empezado sus obras; fue-
ron éstas de tal importancia, y se emplearon en su constriceion
sumas de tal modo considarables, que la Superioridad no pudo
menos de intervenir de una manera eficaz, ordenando una visi-
ta de inspeccion, que realizé en el ajio de 1803 el Inspector ge-
neral, Sr. D. José Gomez Ortega.

En esta visita debfan juzzarse las modificaciones introducie
das, al tiempo de la construccion en las obras ejecutadas, deter-
mivando su procedencia ¢ improcedencia, sancionando al mise
mo tiempo los procedimientos administrativos de ejecucion, que
el Sr. Pastor habfa manejado, si con soltura algdn tranto exce-
siva, ante las prescripciones administrativas, con necesidad in-
discutible, para producir mejoras, en la situacién en que se en-
contraban las obras.

Elresultado de la inspeccion se consizné en la orden del
Poder Ejecutivo de fecha 8 de Junio de 1849, en Ia que, después
de dar las gracias y de eximir de responsabilidad al Sr. Pastor,
quedaron virtualmente aprobadas las modificaciones introduci-
das en el proyecto del Sr. Corroza, viniendo de- esta suerte a

)
i
i
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crearse, con la Memoria del- Sr. Pastor y con el informe del se-
fior-Inspector, un nuevo c6digo, un nuevo cuerpo de doctrina,
que debia ser tenido en cuenta: 1.°, para terminar en lo sucesi-
vo las obras de margenes, que, iniciadas por el Sr. Pastor, no
habian llegado 4 su completo desarrollo, ni & producir todos sus
efectos en el cauce; y 2.° para la conservacién intensa ¥ pro-
gresiva que se habia de hacer en estas obras de margenes, con
frecuencia destruidas por las avenidas del rio Guadalguivir, que
debian reponerse en todos los casos, segun las circunstancias
que en cada momento se determinaran, por la extrema variabi-
lidad del fondo de la ria, y por las diarias nacesidades de la na-

vezacion,

*
* %

Hay que explicar bien el concepto de conservacién de las
obras de margenes: no significan solamente 1a reposicién del
pilote que se destruye, ni del dique 6 espigon que arrastra la
avenida, destinadas 4 dejar las obras en el estado en que se
construyeron y que tenian antes de la crecida. Si:nifica la con-
servacion de la canal qus permita el paso de cierta navegacion;

el verdadero concepto; hubiera estado, y estaria mejor expresa-

do, diciendo, en lugar de conservacién de obras de margenes,
conservacién, mantenimien lo y paulatina mejora de una canal
navegable en ciertas condiciones de profundidad.

Este concepto de la conservacion, por todo extremo racional,
se abona, entre otras razones, por aquella que se funda en e]
hecho de que 4 todas las obras de margenes, 4 su conservacion
Yy reparacion, acompaiian siempre dragados de mas 6 menos im-
portancia, que se establecen sesin el estado circunstancial del
relieve del lecho, y que ejercen notable influencia en la perma-
nencia y resultados de las obras de margenes propiamente

dichos.

*
* *x

En Enero de 1868 ceso el Sr. Pastor en la direccién de las
Obras del puerto de Savilla, y 4 partir de este momento, habien-
do empezado 4 escasear notablemente los recursos, hasta la re-
volucion'de 1863, y haciéndose mas escasos todavia 4 partir de
esta época, empezd para las obras un perindo de tal paralizacion,
que no se pudo ni aun atender 4 la conservacion de las obras
ejecutadas, limitandose los In :enieros & realizar la custodia de
los terrenos ganados 4 la ria, y del importante material que exis-
tia en las obras. .

Este estalo de cosas no podia continuar por mucho tiempo,
si los sacrificios hechos, si las respetables sumas gastadas no
habian de resultar en general estwériles; y, como era urgente
tomar alguna providencia, el Comercio de Sevilla, reunido en
Junta general, y fundandose en el decreto, después ley, de 28 de
Noviembre de 1868, que vino & crear una nueva legislacion para,
obras publicas, solicité del Exemo. Sr. Ministro de Fomento la
creacion de una Junta, que se encargase de la conservacion de
las obras ejecutadas y de la prosecucion de las que restaban por
construir. : '

Esta solueitud fué, como no podia menos de suceder, justa y
favorablemente atendida, y motivé el decreto de 25 de Noviem-
bre de 1870, por el cual se autorizé la creacién de una Jun-
ta que se encartase de la ejecucion de lag obras indicadas, con-
cediéndole, al mismo tiempo, arbitrios y recursos especiales,
para atender al cumplimiento de su importante mision.

*
+ ¥

Las varjaciones de orden general ¥y las vicisitudes de la na-
vegacion de toda ria en un perindo de tiempo determinado, se
representan de la mejor manera posible, por las variaciones de
los calados de qua se ha podido disponer en cada momento.

Estos se indican 4 continuacion para la del Guadalquivir, du-
rante la época que se viene historiando, desde el principio de la
obra hasta la creacion de la Junta.
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Calado de los bajos de Ia Ria de Guadalquivir en bajamar esoorada,
desde ol pljicipio de las obras hasta la creaciin de la Junta.

AfTos
DENOMINACION |= =
salias el OBSERVACIONES
de los ba]os- |7_94 lq_.).) |8—33 IB_JG 48_10
Motros, | Motros, | Motros, | Metros. [ Metros,
Los Gordales... 2,68| 1,26/ 3,62/ 8,80
TR cannenn weoih oF manes
Las Pitas.,.... 2,75/ 1,15( 2,10 4,76] 8,60 EN SEVILUA
Copero......... 1,89] 2,30] 1,96] 8,62/ 3,60 -
Vivas.. 1m 47
T(Eet;gegoes los 1.12'Suprimido en 1795 conAzio 1794_’ mEr
ceeeg 1, ( la Corta Merlink. 'Muertas 1m,12
Magdalena.....] » | 1,70] 1,68 4,48 3,20A IS%O‘VN““ 1m,76

. . b} fio o
Coria 6 Repudiof 1,47( 1,90 1,82 4,48] 8,20 |Muertas 1m,24
Isleta. . .......} 1,47| 1,64] 1,22 3,62| 2,40
Higuera. ......} 1,47

LONGITUD DE Ria
Oasas Reales. .| 1,479y primidos on 1816]
Ven\ta, do 1a Ne- con l_ﬂ. Corta Fer |entre Sevilla y la Mora.
grBu.ss..ri..| 1,60 Dondina.

] Km,
Siria..........] 1,89 Afi0 1794, Lg, total 127,
El Marmol. , o .{ 1,89 2,20 » » | 8,40 ACORTANIBNT0S
Abundancia..,.] » n r » | 8,20
La Mora. .. ... 1. ” , 2,20 Afi01795 Mer.* 10,00 06,0

1
Ermite........} 1,89/ » | » | . | 300]AR01816Fern. 16,00
Arafes.........  » » ’ » | 8,60]Afio 1870. Lg. total 101,50
Calado disponi-
ble para nave.
gar, mareas
vivas........ 2,53 2,621 2,569 5,39| 4,16

Demuestra este cuadro, por modo elocuente: 1.° Que la ria ha
obedecido sumisa, en todos los tiempos, & los mandatos que dicta.
ban el conjunto de las obras ejecutadas, mejorando proporcional-
mente & la importancia de las construidas en cada periodo. Y 2.°
Que el mas préspero estado de navegacién pertenece al afio de
1867, fin del periodo de las obras del Ingeniero Sr. Pastor. Sa
disponia entonces de 5,33 metros de ealado equivalentes & 17/,
pies inzleses; y si a esto se afiade, que el mismo Ingeniero cons-
truyd, como antes se ha dicho, 1.400 metros lineales de muelle
an el que se atracaba al lsngo de los barcos. que lo dot6 de vias
férreas y «rias, colocando los vagones a pocos metros de la bor-

~ da de los buques, se comprendera sin esfuerzo: que el Sr. Pastor

fué el creador del puerto de Sevilla y de su navegacion; que una
y otro, se encontraban en un estado de prozreso notabilisimo
para aquella época, teniendo en cuenta la situacion en aquel en-
tonces de los puertos, no sélo naclonales, sino extranjeros, vi-
niendo & colocar al puerto de Sevilla, con el gigantesco esfuerzo
que realizara aquel caracter, entre los puertos europeos de pri-
mer orden, demostrando también, en principio, que la ria de!
Guadalquivir se puede mejorar como cualquier otra rfa, sin que
presente mayores dificultades que la generalidad de ellas.

Continuando el examen del estado de calados, se ve con cons-
tante claridad que, 4 la inercia y apatia en la ejecucién de las
obras y en su conservacién y mejora progresivas, corresponden
siempre periodos de decrecimiento y de disminucion de los cala-
dos disponibles y de las facilidades de la navegacion,

h »
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Desde 1853 hasta la creacion de la Junta se gastaron, pues,
segln se ha visto, las cantidades siguientes:

Obras de

mejura ll‘: la nae Obras TOTALES
vegacion, del puerto. -
Pesetas. Pesctas, Pesetas.

De 1853 4 31 de Diciem.
bre de 1862......,..| 1.640.057,88 122.240,30] 1.762.298,18

De Enero de 13634 Ene
ro de 1868..........| 6.187.294,93 5.524.131,91111.711.426,89

De 24 de Enero 68 41.° ,
de Enero de 1871... 125.302,17 338.152,50 463 454,67

Totales......| 7.952.655,03 5 984.524,71 13.937.179,74

Es decir, que hasta 1.° de Enero de 1870 iban invertidas en
las obras de mejora del puerto de Sevilla Y su ria, 13.937,179,54
pesetas.

Segiin convenios, oportninamente celebrados, esta suma debié
ser aprontada, por mitades, por el Estado Y por la Diputacién
provincial, Ayuntamiento y el Comercio. de Sevilla, dividiéndose
‘esta segunda mitad entre las tres Corporaciones interesadas, 4
razon de dos séptimos para cada una de las dos primeras y de
ires séptimos para la tercera.

De no haherse invertido en las obras mas cantidades que
aquellas que los diversos coparticipes en ellas se habfan compro-
metido 4 entregar anualmente, y que ascendian, mientras el com-
promiso se referia tan sélo 4 las de mejora de la navegacion del
rio, & 350.000 pesetas, y &4 950.0)0 cuando, posteriormente, se
hizo extensivo 4 las del puerts, hubieran transcurrido muchos
afios, antes de haber lo rrado verlas completamente terminadas;
y comprendiéndolo asf la Superioridad, empezd, desde principios
del aiio 1360, y mas 4 partir de Enero de 1863, 4 adelantar cuan-
tiosos fondos para su construceion, con lo cual logré el Sr. Pas-
-tor darles un desarrollo verdaderamente notable y extraordi-
nario.

Desde la primera de aquellas fechas, las Corporaciones loca-
les, en lugar de hacer entrega de sus cuotas & la Comisiéon admi-
nistrativa de las Obras, que hasla entonces habla cuidado de la
recaudacion é inversién de los fondos, ingresaban en Tesoreria,
¥ de este modo el Estado ha podido poco & poco, sin haber lora-
do conseguirlo por completo, ir reintegrandose de lo mucho que
por cuenta de aquellas entidades, y en la proporeion respectiva,
tenfa adelantado.

Solo el Comercio de Sevilla cumplic los compromisos contrai-
dos, entrezando para las obras unos 3.00).000 de pesetas, mayor
cantidad que la que le correspondia, dando, de esta suerte, ejem-
plo raro de patriotismo y de severa formalidad.

D OCr————

ESTUDIOS SOBRE EL CANAL DE NICARAGUA ®

——————

l

Es el canal maritimo de Nicaragua la solucién del problema
intentado por Colén hace cuatrocientos afios. El descubrimiento
de una via marftima para las Indias Orientales a través del Océa-
no hacia Occidente.

- Pasadas cuatro centurias desde el primer intento del gran
Davegante, las mayores energias cientificas se han ocupado en
buscar un paso & través del continente americano que suprimie-
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ra, una vez encontrado, el pesado rodeo del cabo de Hornos, cu-
Yos tempestuosos mares y casi eterna, navegacion, no exenta de
peligros por la gran latitud que aquél alcanza, hacia, si no im-
posible, por lo menos muy costoso Y aventurado el trato co-
mercial entre el continente antizuo y los paises occidentales de
América. Espaiia, Francia 6 Inglaterra primero y los Estados
Unidos despuéds enviaron, unas después de otras, expediciones
6 individuales exploradores 4 este fin, gastando sumas de con-
sideracion en sus investigaciones. Ha sido esta ultima Nacion la
que en época relativamente reciente, Y sin duda por ser la mas
Interesada, se determiné 4 efectuar un serio estudio de 1a regién
por donde debia atravesar el canal, tomando como base las par-
ciales operaciones hechas en épocas anteriores.

Insertamos 4 continuacién un ligero resumen de alzunas ex-
pediciones verificadas con este objeto, cuyos resullados no fue-
ron coronados por el éxito, debido, sin duda, & la menor edad
en que vivia la ingenieria y las ciencias en general y 4 los esca -
S0s recursos, patrimonio de a-juellos tiempos:

Afio de 1771.—Reconocimiento de la via 6 ruta de Tehuante-
pec, por D. Miguel del Corral y D. Antonio Cramer, cumplimen-
tando 6rdenes del Gobierno de Espaiia.

Aiio de 178).—Expedicién britanica, para tomar posesién del
camino directo de la costa al lago de Nicaragua. Después de la
captura de la fortalaza casi lesmantelada llamada «Castillo Vie-
jon y estar en estado de preparacion los estudios qne se iban 4
emprender, se procedié 4 su evacuacién, dejando abandonada la
empresa. '

Afin de 1781.—Bajo apremiantes érdenes del Gobierno de Es-
paiia efectud D. Mizuel Galisteo 1a exploracién del rio de San
Juan, continuando en ajios sucesivos la de toda la region en don-
de esta el lago de Nicaragua, habiendo decretado las Cortes es-
paiiolas la construccién del canal en 1814,

Afio de 1304.—Invesiizacién del Baron Von Humboldt como
delegado del Gobierno francés.

Afio de 1824.—Exploracién del istmo de Tehuantepec por el
general mejicano Orbegoso.

Afio de 1827.—Reronocimiento Y exploracién de la via de Nij-
caragua por Witt Clinton, Gobernador que fus del Estado de
Nueva York, y estudio del istmo do Panama, bajo los auspicios
Y proteceién del general D. Simén Bolivar, por los Ingenieros
Llaydo y Talemar.

Afio de 1838.—Estudio de la ruta por el rio de San Juan y
lago de Nicaragua, efectuado por ol teniente John Barley, al ser-

“vicio del Gobierno de la repiiblica Centro de América,

Ao de 1842.-—Concesion del Gobieno do Méjico hecha. 4 fa-
vor de D. José de Garay para reconocimiento de] istmo de Te-
huantepec.

Afio de 1843.—Estudio de la via entre Porto-Bello y Panama
por Napoleén Gazella, delegado del Gobierno francés.

Ailo de 1848.—Reconocimisnto Y estudio de la ruta del Nica-
ragua por el Dr. D’Andrea, bajo los auspicios del Gobisrno de Di-
namarca.

Afio de 1849.—Exploracion y estudio de Ia via de Panama
por el coronel inglés Geo W. Hughes. Este trazado ¥ la linea f4-
rrea construida, salvo alzunas modificaciones, fueron la base
sobre la cual Mr. de Lesseps ide¢ la construecion del canal de
Panama.

Aiio de 1851.—Estudio por el coronel americano 0. W. Childs,
de Filadelfia, de la ruta entre el rio de San fuan y lago de Nica-
razua y desde éste al puerto de Brito en el Océano Pacifico. La
expedicion fud costeada por Cornelio Wanderbilt y sus asocia-
dos, siendo éste el primer estudio que se hizo de un proyecto
plenamente conforme con la ciencia de la ingenieria.,

Afio de 1851.—Estudio de la ruta Astrato, rio de San Juan vy
Darien, por J. C. Tratwine, costeado por Federico Mac-Kell):,
de Nueva York, y sus asociados.

Aiio de 1854.—Autorizado Y subvencionado el teniente Stram
por el Gobierno de los Estados Unidos, investigo la regién com-
prendida entre la bahia de Caledonia y el golfo de San Miguel,
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