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VIAS DE COMUNICACION. Ventajas respectivas que presentan sus distin-
tas olases, i casos en que conviene elgjir una u otra—Discurso de don

Augusto Charme en su incorporacion a la Facultad de Matematicas, el 22
de julio de 1858. '

Sefiores :

Llamado por vuestros sufrajios al honor de ocupar un asiento en esta Facultad,
miéntrag deberes imperiosos me detenian forzosamente alejado de esta capital, no he
podido venir intes de ahora, a manifestaros mi gratitud por esta distincion con que
me habeis favorecido. Yo, que apénas he andado algunos pasos en el vasto campo
que recorren vuestras investigaciones, bien conozco que ringun titulo me hacia acree-
dor a la eleccion que os dignasteis hacer en mif. Alentado sin embargo por vuestra
induljente benevolencia, trataré de dilucidar aquf una cuestion en sumo grado digna
de las meditaciones del injeniero ; cuestion digna tambien de fijar la atencion del hom-
bre de Estado, por cuanto la prosperidad de las Naciones se halla intimamente rela-
cionada con la aplicacion bien acertada de principios que procuraré deducir, como
consecuencias racionales i precisas, de los datos suministrados por la esperiencia.

§Cudles son las ventajas respectivas que presentan las distintas clases de vias de
comunicacion? jEn qué cisos conviene elejir una u otra clase? Tal es el tema que me
propongo desarrollar,

Las vias de comunicacion se dividen en dos clases: 1.© Las vias terrestres o tra-
zadas en la superficie del suelo, asaber, los caminos carriles ilos ferrocarriles; 2.° Las
vias maritimas i fluviales, que abrazan todas las vias de transporte por agua, sean na-
turales, o artificiales. Unas i otras sirven al transporte de toda clase de articulos de
comercio, i a la locomocion de los hombres. Unasi otras, facilitando el cambio de log
productos de laindustria, lo mismo que el cambio de ideas entre los hombres que po-
nen en contacto, son para los pueblos un elemento fecundo tanto de prosperidad comer-
cial como de civilizacioni de paz. Fementan, pues poderosamente (icada clase en una
proporcion que procuraré determinar), el desarrollo de la riqueza de las Naciones.

Comparemos en primer lugar, las vias de comunicacion bajo el punto de vista dela
utilidad que proporcionan al comercio, sirviendo al trasporte de los productos in-
dustriales i agricolas.

En jeneral puede sentarse este principio, que: “la via de comunidacion que tras-
portara, con el menor costo posible, los productosde la industria i de la agricultura,
ser la que mas ventajas proporcionars a estos dos elementos principales de riqueza
publica.» ,

El costo total del traéporte, de un punto a otro, de un niimero dado de toneladas,
en cualquiera via que se efectie, se compone de dos elementos bien distintos, a saber:
1. © el peaje, es decir, el interés del capital invertido en la coustruccion dela via, mas
la suma que exije anualmente su conservacion; 2. el costo efectivo del trasporte en
la misma.

1.° Peajeen las distintas vias de comunicacion.

Segun datos estadisticos recojidos en Francia por la administracion de
obras piblicas, la construccion de un kildmetro de camino carril, importa,
términomedio. . . . ... ... 0. ...
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1 si de deducen del costo total delos ferrocarriles construidos hastala fecha,
los gastos escepcionales que corresponden a la travesia de ciudades popu-
losas, i los de los terrenos inmediatos, siempre de mucho valor, Ia construc-
cion de puentes, viaductos, tuneles, etc. colocindose en circunstancias
ordinarias : -~

Un kilémetro de ferrocarril de un sola via, importa. . . . - . e “ 40000
Id. id. de dos vias ;P “ 64000
131 costo de un kilgmetro de canal asciende, término medio, 8. . . . . . . . . “ 25000

Comprendiendo esta suma el importe de una esclusa por cada 2000 metros.
El injeniero i economista Mr. Michel Chevalier nos suministra, respecto
de la Inglaterra, los datos siguientes:
Un kilémetro de camino de fierro importa alli, término medio. . . . . . .. 80000
Id. de canal id. T 27000
"T'omemos para compararlos entre si los nimeros 3400 pesos, 25000 ps.i
64000 ps. que representan los costos de construccion correspondientes a
un kilémetro de cadauna delas tres clases de vias, en Trancia, donde se
hallan igualmente bien establecidas. Los intereses anuales al 5 p. 8 de
estas sumas, son: 170 ps., 1250 ps;, 3200 ps.
En cuanto a los gastos anuales de conservacion de estas distintas vias de

comunicacion, son log siguientes : ,
B3

Por cada kilémetro de camino carril. . .5 . . oo oo -~ 100
Id. canal, . . ... ... e e e e e « 250
Id. FerrocarTil. .+ - v v e e e e e e e e e “ 2800

El peaje correspondiente a cada una de las tres clases de vias de comunica-
cion mencionadas, es pues el siguiente :

Por cada kilémetro de camino carril. . . . . . . oo oo e “ 270
1d. CANAL + v v et e e e e e e e e “ 1500
Id. ferrocarril, . ... ... e e e e e e e e e e “ 6000

Es decir queel peaje, que, enlos canales, es solo lacuarta parte del peaje de los
ferrocarriles, es cinco veces i medio mas subido que el que corresponde a los caminos
simplemente carriles.

9.2 (Costo efectivo del trasporte en cada via.

Un caballo, caminando con una velocidad de un metro por segundo, durante 9 a 10
horas al dia, trasporta :

1.© en un carruaje rodando sobre un camino plano i en buen estado, 1000 kil-
gramos o una tonelada métrica. ‘

2.© en un wagon isobre rieles horizontales. . . .. ....... . . 10 toneladas.

3.°© enuna embarcacion i sobre agua sin corriente. . . . ... ... 60 id

En jeneral, se puede admitir que el esfuerzo de traceion necesario para arrastrar so-
bre rieles un peso dado, es diez veces menor que el que se necesitaria para arrastrarlo,
con iguaal velocidad, en un carruaje i sobre un camino carril; pero seis veces mayor sin
embargo, que ¢l que exije su trasporte sobre agua estagnante. Considerados pues bajo
el punto de vista de la utilizacion de la fuerza de traccion, los caminos de fierro son un
progreso notable respecto de los caminos carriles; pero, sise comparan a las canales,
_presentan respecto de estos alguna inferioridad, que manifestardn de un modo mas pa-
tente todavia las reflexiones siguientes.

Bl costo efectivo del trasporte, de un punto a otro, de unnimero dado de toneladas,
en cualquiera via que se efectue, comprende siempre:
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1.2 El costo de carga de los bultos en el punto en que se reciben, i el de descarga
en el lugar de entrega.

2.© El alquiler o compra de los vehiculos empleados i sus aceesorios. -

3.9 Los gastos de traccion, en los que debe computarse el alquiler o compra de los
motores, sea animados o inanimados, que se usan en el trasporte, -

4.© Los gastos de administracion i vijilancia que exije el tmsporte

5.° EI costo de las estaciones, almacenes de depdsitos, i de miquinas i vehiculos
inherentes al mismo trasporte.

6.© Elbeneficio que corresponde a la empresa del trasporte.

La suma de todas estas partidas, dividida por el nimero de kil6metros que mide el
camino recorrido, espresa el costo del trasporte total en un kilémetro, i ésta dltima cifra
dividida por el mimero de toneladas trasportadas, representa el costo efectivo del tras-
porte de una tonelada en un kildmetro.

Imposible seria sin duda, determinar, respecto de cada clase de vias de comunicacion
el costo correspondiente a cada una de las partidas que acabamos de enumerar ; solo si,
puede decirse de un modo jeneral, que si bien son aproximadamente i iguales los costos
de carga i descarga, cualquiera que sea Ia via empleada, los gastos relativos a las parti-
das 2.9, 4.% i 5.% son mucho mas subidos cuando se verifica el trasporte por ferro-
cs,rrlles, que cuando se efectis, sea por los caminos carriles, sea por los canales. En
efecto, miéatras el carreton o la lancha que s¢ emplean sobre los caminos carriles o cana-
les son de poco valor; miéntras estas vias necesitan una administracion poco numerosa
ialmacenes reducidos ; el camino de fierro al contrario exije el desembolso de un capital
enorme para comprade wagones, una administracion costosa, un ndmero formidable de
guardms i conductores, estaciones frecuentes, espaciosos talleres, i almacenes para mé-
quinasi wagones. Estas tres partidas representan, en el caso deun ferrocarril, un capital
tan considerable que, segun lo demuestra Ia préictica, el producto del trasporte demerca-
derias por ferrocarriles, ‘apénas alcanza a compensar los guastos que este orijina, cuando la
distancia recorrida es inferior a 50 kilémetros. Pero como estos gastos varian poco oon la
distancin recorrida i con el niimero de toneladas trasportadas, el costo efectivo del trag-
porte disminuye ripidamente a medida que se alarga el camino recorrido, i que se au-
menta el trafico.

En cuanto a la tercera partida, ya hemos visto que la triccion era mucho mas facil
sobre rieles que sobre caminos terrestres, i mas tambien sobre canales que sobre ferro-
carriles ; de donde es natural sacar esta consecuencia, que el gasto de traccion seré me-
nor sobre los. canales que sobre ferrocarriles, i menor en este dltimo caso que cuando
el trasporte se efectue sobre caminos carriles.

En la priictica, todos estos elementos del costo efectivo del trasporte se hallan reu-
nidos en el precio exijido por el flete de los obj jetos trasportados. I si tomamos otra vez
nuestras citas de los datos estadisticos suministrados por la administracion de
obras piiblicas de Francia, veremos que, en este pais, el trasporte de mil kildgramos,
o una tonelada métrica, importa por cada kilémetro recorrido :

1° Sobre los caminos carriles (sin incluir el peaje). . . . . .. ... francos 0, 20

2 ? Sobre ferrocarriles, émporte minimun... e om0, 09

39 Sobre canales, importe mdzimum . . e, 0,0298

Si se toma en cuenta el peaje en estas dos vltimas vias, una tonelada trasportada im-
porta, por cada kilémetro recorrido :

1° en un camino de fierro (término medio).. . . .. ... ... .. francos 0, 17

29 id. canal id. T ¢ A ]

Es decir que el trasporte en lanchas, sobre canales, es cuatro veces mas barato que
en wagones i sobre los rieles de un ferrocarril. Importa por otra parte cinco veces me-
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nos que el trasporte por caminos carriles, aun cuando en estos no se tome en cuenta
el peaje.

Esta ventaja que presentan los canales sobre las vias terrestres, st bien es de poco
momento cuando se trata de objetos que, bajo un pequeilo voldmen o peso, representan
un gran valor, es de mucha importancia cuando se trata de mercaderfas pesadas i volu-
minosas de un valor reducido. La piedra, por ejemplo, i la hulla, este elemento principal
de la industria, no pueden trasportarse a grandes distancias sino por agua.

Esta diferenciaen el flete viene a ser de gran trascendencia, sobre todo, cuando se
trata del movimiento de materias primeras, sobre las que se ejerce la industria para
aumentar su valor. En efecto, en las elaboraciones sucesivas que recibe un producto in-
dustrial cualquiera desaparecc siempre una cantidad considerable de las materias que
se han puesto en movimiento para formarlo. Por ejemplo, en un objeto manufacturado,
no se halla en jeneral el menor vestijio del combustible, este ajente primordial de casi
todas las operaciones industriales. Asf, pues, el costo del trasporte se multiplica, en
todo producto industrial entregado al consumo, en razon a la masa de materiales de
diversas clases quese han puesto en movimiento para su fabricacion.

Las vias fluviales no solo son las que proporc.onan el trasporte mas barato, sino que
bajo varios aspectos son mas ventajosas que las vias terrestres. En efecto, contribuyen
poderosamente al desarrollo dela agricultura, sca disecando los terrenos pantanosos que
vuelven productivos i salubres, sea facilitando el riego de los campos 4ridos que atra-
viesan. Favorecen tambien en alto grado las esplotaciones industriales, proporcionindo-
les numerosos motores hidréulicos que a poca costa se pueden utilizar. Los canales, asf
como los caminos carriles, son abordables en todos los puntos de su curso, i asi aprove-
chan igualmente a cada uno de los terrenos atravesados ; ‘miéntras que los ferrocarriles,
siendo accesibles Unicamente en las estaciones distribuidas a largos intérvalos en la linea
que recorren, solo los terrenos en que éstas se hallan situadas i los inmediatos, repor-
tan alguna utilidad de su transito. Por fin, en un canal, detras de una lancha, pueden sa-
guir cuantas embarcaciones se quxera Estaspueden pararse, cruzarse, moverse en to-
das direcciones sin inconveniente isobre todo sin peligro. Los caminos carriles ofrecen
las mismas facilidades ; el trasporte por estas vias no tiene limites. No sucede asi res-
pecto de los ferrocarriles. Los trenes, si caminan en una misma direccion, no pueden
cruzarse sino en unos puntos determinados ; de tal suerte, que la velocidad de un con-
voi se halla necesariamente limitada por la del tren que lo precede. Importa que la
locomocion de los viajeros se efectde con toda la celeridad posible; para la de las merca-
devias, al contrario, interesa una moderada velocidad, porque el flete de ellas crece nota-
blemente con la velocidad del trasporte. Resulta de alli que los trenes ocupados por
mercaderias estorban la circulacion activa de los viajeros; i vice versa, una gran activi-
dad en el movimiento de estos, es un obstéculo al desarrollo de espediciones mercanti-
les. Estas condiciones limitan considerablemente el poder de los caminos de fierro, sobre
todo en cuanto al trasporte de mercaderfas por trenes especiales. Los trasportes se
efectian, es cierto, con mas celeridad por caminos de fierro que por canales, aun cuan-
do en estos se emplec el vapor. Pero debe notarse que las transacciones mercantiles
mui rara vez obligan a una entrega inmediata de los objetos vendidos, sino que para
evitar que se atesten sus almacenes con mercaderias, el comprador estipula jeneralmente
entregas sucesivas. Conviene que el trasporte se haga en embarcaciones que sean para
el vendedor como para el comprador unos almacenes méviles, que les permiten tener log
suyos mas desocupados para otros negocios.

Las vias fluviales son, pues, las que estimulan mas activamente la produccion. Los
ferrocarriles, que se alimentan por la vivificante accion de los canales, son para estos un
complemento mui 1itil. Por los canales i rios, deben encaminarse los productos agrfco-
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las, los combustibles, piedras, ete., i en jeneral las materias primeras que la industria
usa en masasconsiderables. A los caminos de fierro debe reservarse el trasporte de los
objetos, paralos que es necesaria una velocidad superior a la que proporcionan los car-
ros de posta en los caminos, el trasporte de los viajeros, i algunas mercaderiasi produc-
tos manufacturados que, bajo un pequefio volimen o peso representan un valor consi- .
derable. De la accion simultdnea de estas dos clases de vias, que tan bien se suplen
una a otra, resulta una baja jeneral en la tarifa de los fletes, nuevas facilidades para el
comercio, i, por consiguiente un nuevo estimulo para laproduccion.

Los caminos carriles presentan en jeneral una inferioridad marcada respecto de los
canales i ferrocarriles, en cuanto a la baratura de los fletes i la celeridad de los traspor-
tes ; isin embargo, ventajas que les son propias los hacen a menudo preferibles a estas
vias de comunicacion. La hidrografia i la topografia de un pais oponen a menudo obs-
thculos insuperables al establecimiento de canalesi de ferrocarriles ; miéntras los cami-
nos carriles, que admiten en su delineacion, gradientes ripidos i curvas de mui reduci-
do radio, pueden, sin tuneles u otras obras de costo considerable, salvar cualquiera
cerranfa. El camino carril es en jeneral la via preferible, i a veces la dnica posible,
cuando se trata de atravesar tcrrenos quebrados. Por fin, si entre dos puntos media una
distancia cortai un trafico reducido, el camino carril es la via que deberd proporcionar
los fletes mas baratos entre 4Ambos, siendo en este caso el peaje un elemento principal
del costo total del trasporte.

Hemos considerado hasta aqui las vias de comunicacion como unos lazos con que la

. intelijencia humana une las industrias que constituyen el bienestar jeneral, i procura-
do determinar hasta qué grado cada una de ellas tiende a multiplicar la produccion,
desarrollar el comercio, activar la industria. Comparémoslas ahora, bajo el punto de
vista social i politico.

La via de comunicacion que proporciona medios mas activos de circulacion, -es evi-
dentemente la que mas influye sobre la civilizacion de los pueblos. Las vias ferreas son
sin disputa las que mas facilitan la locomocion de los hombres. En efecto, los trasportes
se efectdan sobre caminos de fierro con una velocidad por lo ménos tres veces mayor
que sobre los canales i rios en que se emplea el vapor, i como cuatro veces superior a
la que proporcionan los caminos carriles. De esta mayor celeridad en la locomocion,
resulta para el viajero una economia de tiempo i por consiguiente de dinero, que, . por
no valorizarse bien exactamente en cifras, no es por eso ménos efectiva. Aiiddase a esta
ventaja, la de una comodidad desconocida en las otras vias, que permite recorrer distan-
cias considerables en los ferrocarriles sin esperimentar el menor cansancio, i se llegard
a comprender como, por medio de estos, se multiplican los viajes en una proporcion que
en todas partes ha dejado mui atrés las mas lisonjeras espectativas.

iCuénta utilidad reporta ala-sociedad la frecuencia de estos viajes, que a cada ins-
tante ponen en contacto a hombres nacidos en diversos puntos de un mismo territorio,
i que las dificultades inherentes a viajes penosos i morosos, bubieran para siempre sepa-
rado! De la continua comunicacion entre los hombres nacen esa sociabilidad i comunion
de’ideas, que propagan tan eficazmente entre todos la instruccion, i jeneralizan los pro-
gresos intelectuales i los adelantos de la industria.

Como elementos de drden, los ferrocarriles prestan tambien a la administracion pii-
blicn servicios inapreciables. En casos de disensiones civiles i de guerra, una victoria
sin efusion de sangre, a menudo dimana de la reunion ripida de unnumeroso concurso
de tropas en un mismo punto. k

Paralos Gobiernos, cuyo objeto, al decretar el establecimiento de vias de comunica-
cion; no puede ser el de sacar el interés del dinero invertido en ellas; para los Gobier-
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nos, digo, estas ventajas son de tal trascendencia, que a menudo, por si solas, compen-
san Ampliamente los gastos crecidos que orijina la construccion de ferrocarriles.

Temeria, sefiores, fatigar vuestra paciencia si abordéra hoi la segunda parte del tema
que me habia propuesto. Por este motivo, en otra sesion préxima, trataré de aplicar log
prineipios que acabo de sentar, al estudio del sistema de vias de comunicacion mas pro-
pias para desarrollar los elementos de prosperidad que abundan en el suelo chileno.

Prescribe la Universidad a los candidatos que recibe en su seno, la obligacion de
hacer memoria de sus inmediatos predecegores. Cumpliré con este deber con tanta mas
satisfaccion, cuanto que este piadoso tributo serd al mismo tiempo un homenaje a
servicios que la Universidadi la sociedad chilena en jeneral reconocen i aprecian.

El puesto honroso que he venidoa ocupar, lo lenaba intes el Coronel de injenieros
sefior don Santiago Ballarna, cuyo nombre, objeto de veneracion por parte de los ofi-
ciales del ejéreito en casi todos sus antiguos discipulos, se halla honrosamente asociado
a la historia militar chilena, ise recuerda gratamente en presencia de varias obras que
como injeniero ha dirijido. .

Nacido en un pequefio pueblo de Espafia, don Santiago Ballarna, desde la mas tem-
prana edad, se distingni$ en sus estudios por esa aplicacion asidua, que, con tanto pro-
vecho para su patria adoptiva, supo conservar hasta los tltimos dias de su vida. Era
mui jéven aun, cuando los ejércitos franceses invadieron la Espafia, que Napoleon que-
ria reunir a su imperio. Cuando peligra la patria, todo ciudadano es soldado para defen-
derla. Asflo comprendiG el joven Ballarna; i apénas se oy6 tronar el primer cafionazo
del enemigo dejé sus libros, i vold a incorporarse en las filas de los patriotas que se ha-
bian armad> para revindicar su independencia i Ia libertad de su pais. En esta gloriosa
campafia, en que el heroismo espaiiol triunf al fin de ejéreitos aguerridos i acostim-
brados a vencer, Ballarna se distinguié por su valor i merecié el grado de Capitan de
injenieros.

De lainvasion francesa en Espaiia, nacié, como se sabe, la emancipacion de las Colo-
nias Sur-Americanas. Elrei Fernando que, desde su destierro, habia oido con terror los
gritos de independencia repetidos por los ecos de los Andes, no bien se hall§ restableci~
do en el trono, cuando traté de avasallara sus pueblos, i ahogar sus sofiadas libertades,
bajo el mas cruel despotismo. Las violentas medidas de que se vali§ con este objeto,
provocaron un descontento jeneral; en toda la peninsula estallaban motines que ya no
era posible refrenar. Entdénces el déspota sintié conmoverse su trono, minado a la vez en
sus cimientos por los liberales de Espaila i las colonias americanas, esta preciosa joya
de su corona, deslizarse entre sus manos. Tuvo miedo. Mal aconsejado por el terror, el
imbééil monarca que, en cada uno de los liberales veia una espada suspendida sobre su
cabeza, una amenaza parasu trono vacilante, resolvié alejar de la peninsula a cuantos
espafioles estorbaban su despotismo ; i, para dar a su destierro un color ménos odioso,
los'mandd a todos a las Colonias de Sur-Amdrica, a contener el vuelo de su naciente
emancipacion. ; Cémo si hombres quehabian derramado su sangre por la independen-
cia-de su patria, i merecido por su liberalismo el dio de un tirano, pudieran ser para sus
hermanos instrumentos de esclavitud! Los chilenos vieron entdnces atracar a sus pla-
ya3 & unos cuantos espafioles de distincion, armados para reducirlos. No sin  probarles
antes en varios encuentros, que merecian ser ciudadanos de una nacion libre e indepen-
diente, les tendieron una mano amiga que casi todos apretaron gustosos, incorporindose
& la gran familia chilena. Entre estos nobles huéspedes que Chile acojié como a hijos,
uno de los que mas servicios prestaron a su patria adoptiva, fué sin duda don Santiago
Ballarna.
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La historia militar de Chile, al referir los sucesos de la campaiia de Chiloé i delg
campaiia restauradora del Pert, no se olvidaré de tributar merecidos elojios a don San-
tiago Ballarna, cuyos conocimientos especiales cooperaron eficazmente al buen éxito
de ellas. En cuanto a mf, me limitaré a decir que sus servicios como injeniero militar le
valieron honrosos ascensos i la particular estimacion con que siempre lo distinguid el
Gobierno. Cada vez que se trataban cuestiones de su especialidad, Ballarna era siem-
pre consultado, isu dictdmen hacia autoridad. Cuantos planos tenian relacion con et
arte militar, i en particular los del hermoso cuartel de artillerfa counstruido recientemente
en el campo de Marte de Santiago, fueron sometidos a su aprobacion 4ntes de plantear-
se. El ejército chileno debe tambien al coronel Ballarna numerosos reglamentos, impor-
tantes reformas que revelan en él una gran perspicacia, una profunda sagacidad.

Mas propios de este recinto serdn los elojios ue se tribaten al sibio profesor don
Santiago Batlarna, por los servicios tan valiosos que prest6 a las ciencias, i que son a
la vez su titulo mas mevitorio a la gratitud chilena. Bajo este punto de vista, habré
hecho un cumplido elojo de mi honorable predecesor, al decir que estos servicios le
asignan un lugar mui inmediato al que ocupa merecidamente, en la opinion de todos,
un hombre, cuya pérdida reciente, deplora esta Facultad que lo tuvo por Decano, iel
cuerpo de inj enierns civiles que formd i diriji6, 1 cuyo venerado nombre vibrar siem-
pre grato al corazon de cuantos aqui me oyen. En efecto, |cuintos puntos de contacto
¢ don Santiago Ballarna i el eminente sibio, cuyo asiento en esta Universidad ocu-
pa hoi uno de sus mas distingaidos alumnos, icuyo recuerdo evoco para pintaros de un
solo rasgo las relevantes calidades del benemérito Coronel de injenieros! Nacido como
Ballarna bajo el brillante cielo de Espafia, don Andrés Antonio de Gorbea habia, como
combatido valientemente por la independencia de su patria, i alcanzado en la cam-
pafia contra los franceses, el grado de Capitan de artillerfa. Como Ballarna, aunque por
un camino distinto, Gorbea habia venido a Chile huyendo del despotismo de Fernando.
Habiles profesores 4mbos, compartieron el honor de haber creado en Chile la ensedanza
de las Matematicas, i propagado el gusto por los estudios cientificos. Ambos dotaron a la
juventud estudiosa de textos perfectamente traducidos de obras francesas, acertadamen-
te escojidas. Asfcomo se debe a Gorben la formacion del cuerpo de injenieros civiles,
que diriji¢ desde su creacion, idolatrado de sus subalternos casi todos sus antiguos disci-
ulos, Ballarna cooperé en dos ocasiones a la reorganizacion de la Escuela Militar de
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que fué tambien director i distinguido profesor.

Las facciones de Ballarna no respiraban quizés esta franca afabilidad que se leia en
el bondadoso rostro de Gorbea, i le captaba, a primera vista, las simpatias de cuantosa
&1 se acercaban. Ballarna, mas reservado que su compatriota, 0o comunicaba tan pronto
esta conflanza que hacia tan amena una primera entrevista con don Andrés Gorbea;
pero cusantos lo han conocido de cerca ihan vivido en su intimidad, estin acordes en
asegurar gue no hubo jamés hombre mas modesto, mas franco, amigo mas leal, nide
un corazon mas noble.
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