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APUNTES SOBRE LA ORGANIZACIÓN 

DBL SBRVICIO DR FBBEOCABEILBS P A I U CAMPAÑA. 

No debe perderse de vista que el papel que hemos aaig'-
nado al personal militar es en general el de auxiliar el tra-
big'o de las empresas y las m&s veces no se necesita otra 
cosa; porque en la pasada guerra se ha comprobado qae los 
maquinistas, fogoneros y guardafrenos, etc., qae general
mente pertenecen ¿ esa clase de la sociedad que se distin
gue por su vigor moral, no han abandonado el servicio ni 
aun en puntos como las Ck>nchas de Haro y en otros en que 
tenian que sufrir los disparos de los tiradores enemigos, y 
se puede asegurar que los primeros no dejarán jamás su 
máiquina sino cuando les sea absolutamente imposible so
portar el aumento de ftitiga. Sin embargo, en algunas oca
siones, ya por ser de consideración el riesgo que se ha de 
correr ó ya en momentos de disensiones civiles en que rela
tivamente es reducido el número de trenes y en que paede 
dudarse de alguna parte del personal civil, debe el militar 
tener instrucción suficiente para bastarse por si sólo para 

(Continoaeion). 

Hasta ahora hemos hablado expresamente del servicio 
de las fuerzas de ferrocarriles en trabajos de reparación y 
destouccion, porque es en los que más á la vista se presenta 
su necesidad; pero no es de ellos exclusivamente de los que 
deben ocuparse aquellas y basta para convencerse recordar 
el exceso de trabajo con que se recarga á los empleados de la conducción de trenes y sobre todo para apoderaree del 
Caminos de hierro en tiempo de guerra, la imposibilidad en telégrafo. 
que están de cumplir su cometido y la necesidad de auxi
liar á las empresas con el personal militar: en realidad era 
preciso que éste pudiera dar el número de maquinistas, fo
goneros, guardafrenos, etc., que deben aumentarse al em
pezar las operaciones, pero el poco tiempo que permanecen 
los soldados en el servicio QO les permite adquirir toda la 
instrucción que es necesaria, y dicho se está que si para 
trabajar en ciertos oficios no tienen la idoneidad suficiente 
á causa de su poca edad, méncs podrán ser buenos maqui
nistas, y las empresas temerían con fundado motivo entre-
fi^arles sus locomotoras. Todo esto es verdad, pero en primer 
lugar hay sargentos que deseando seguir la carrera perma
necen suficiente tiempo para poder servir en cargos de cier
ta importancia; se tendrán también individuos de tropa á 
quienes la esperanza de obtener una colocación ventajosa al 
tomar su licencia servirá de estimulo para que se reengan
chen; y por otra parte, llegado el caso de guerra, á algunos 
empleados inteligentes de las empresas podría habilitárse
les para desempeñar cargos superiores á su destino si para 
los inferiores se tienen individuos de tropa que hayan adqui
rido la práctica necesaria. Aun para esto se vé ya la necesi
dad de que el personal de las fuerzas de ferrocarriles tenga 
nuéntras está en filas un servicio especial, y que pasando 
los reclutas seis meses en el cuartel para adquirir hábi
to® de obediencia y disciplina y para recibir alguna ins-
«uccion técnica, permanezcan después constantemente en 
los teenes y en las cuadrillas principales de reparación, y 
de este modo, con el número de sargentos y reenganchados 
í «e pueden servir suficiente tiempo para ejercer cargos de 
•igona importancia, como el de maquinista, y con todos los 
demás que trabiyen constantemente en destinos inferiores, 
darán 4 las empresas en tiempo de gnerra un auxilio que si 
no es el que debe ser, por lo menos hará posible el servicio. 

No sólo es el peligro en ciertos momentos de la guerra 
el que aconseja colocar en algunos destinos personal mili
tar; en la campaña pasada se ha visto que el enemigo ame
nazaba con fusilar á los empleados que permanecieran en 
sus puestos y claro está que estos individuos, que general
mente tienen familia, no están en las buenas condiciones 
del militar, que sólo tiene que cuidar de si mismo y que si 
es sorprendido en una estación sabe que es un prisionero 
como otro cualquiera, puesto que el enemigo no usa ni pue
de usar con él del mismo rigor que con un paisano, que es 
dueño de dejar su puesto y que si permanece en él es porque 
tiene voluntad de hacerlo, mientras que el otro está obliga
do al desempeño de su destino por la ordenanza. 

Se ha supuesto que ordinariamente las fuerzas militares 
deben hacer el servicio de ferrocarriles en onion con los 
empleados de las empresas, porque el creer y pensar que un 
batallón pueda sustituir á todo el personal civil es desacier
to que no ha de. tomarse en euenta y que sólo es compren.-
sible en quien no teng« idea de lo que es un camino de hie
rro: en Francia, sin embargo, en que se defienden las mte 
extrañas opiniones, ha habido quien afectando seriedad ha 
emitido la idea de servirlas líneas con funcionarios del Es
tado en tiempo de guerra, pero se nos figura que después 
de haber estado inactivos antes de la guerra con Alemania 
han querido pasar á otro extremo ó quizá haya el deseo en 
los sostenedores de esta opinión de aumentar el número de 
cargos públicos, presunción probable en aquel i«ís, más 
dado aun que el nuestro á vivir del presopuesto, ó tal vez se 
haya creído que el ejército no hace buen papel si no lo diri
ge todo, del mismo modo que algunos militares en nuestro 
pais creen que la totalidad del trabuco de las fortificaciones 
de oampafia es propio del cuerpo de ingenieros, al cual se 
juzga inútil si no ha de servir para remover tierras. 
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Hemus procurado hacer conocer la necesidad de fuerzas 
provistas de una organización especial para el servicio de 
caminos de hierro y creemos haber demostrado, sin exage
raciones propias de la sin razón, que es indispensable dicho 
institnto, que debe servir para ejecutar trabajos de destruc
ción en las lineas y para conducir trenes eu ciertos momen
tos de luchas civiles y que debe asociarse al personal de las 
empresas para ejecutar reparaciones de daños producidos 
en la vía por el enemigo y para trabajar en la explotación 
empleándose de preferencia en las funciones para cuyo des
empeño sea más propio que el personal civil. Sólo tenemos 
que decir, para terminar, que la necesidad de estas fuerzas ha 
sido reconocida en las demás naciones civilizadas, lo mismo 
en las que tienen una poderosa organización militar que eu 
las que se distinguen por su espíritu mercantil, lo mismo 
en las que el gobierno posee ferrocarriles propios del estado 
ó tiene cuerpos de ingenieros civiles como España, que en 
las que estas vias son una propiedad absoluta de compañías 
mercantiles sin dependencia del gobierno, como los Estados-
Unidos de América, en donde muchos ingenieros proceden
tes de la escuela militar de Westpoint se dedican durante la 
paz á trabajos civiles, con ventaja para la riqueza de aquel 
país, que no consiente inteligencias inactivas, y con econo
mía para el Estado, que en tiempo de guerra se encuentra 
un brillante personal facultativo, que demostró en los gran
des inventos militares de la guerra de secesión sus conoci
mientos adquiridos en gran parte en el servicio particular. 

Sin entrar en la cuestión de organización de las fuer
zas militares de ferrocarriles, que no es el objeto de estos 
apuntes, debemos sólo á la ligera hacer notar, que el medio 
batallón que para este servicio hay en España, es absolata-
meate insuficiente, y para conveneew» de ello basta fijarse 
en que una sola empresa española tiene entre tracción y 
movimiento cerca de 4.000 destinos, que todos exigen cierta 
instrucción más ó menos difícil de adquirir, y por tanto, con 
la mitad de la fuerza arriba mencionada para la explotación, 
no merece el nombre de auxilio el que pudiera dar el perso
nal militar; y con la otra mitad, que es una compañía, jqué 
trabajos de reparación y destrucción podía llevar á cabo 
cuando el teatro de la guerra, como sucedió en la pasada 
campaña, se extendiera desde Murcia á Vizcaya? Si de este 
género de consideraciones pasamos A otro, no debe olvidarse 
que sería un grave error limitar nuestras tropas de ferroca
rriles por la comparación del efectivo de nuestro ejército, 
con el alemán, por ejemplo, como lo es siempre el preten
der una exacta proporcionalidad para las diferentes arma-s 
é institutos en todos los ejércitos; este error está patentizado 
observando que en un mismo Estado es variable la composi
ción de los cuerpos de ejército, y tiene que estar dotado con 
mayor proporción de artillería el que esté destinado á deci
dir los combates ó al sitio de plazas, y ha de tener más ca
ballería el que opera en grandes llanuras, ó el que haya de 
de cubrir los movimientos de los otros cuerpos con esa in
mensidad de caballería ligera que determina uno de los ca
racteres principales de la guerra moderna, y si sería un ab
surdo componer todos los cuerpos de un mismo ejército de 
una manera idéntica: jcómo no lo ha de ser querer igualar la 
proporción de las diferentes tropas para una nación en que 
predomine el terreno montuoso, y en qne el espirita del pais 
propenda al individualismo y á la gtierrade partidos, con la 
4e otem desprovista de montañas y en que el espirita del pais 
no amptk alcanzar nada sino colectivamente y en grandes 
masMt 

Pt ta [̂>r«eUuF enil debe ser el efectivo de las ftienas de 
ferrocarrüei, d«be dMie algana atención al total del ejérci

to, porque cnanto más grande sea éste, mayor ha de ser tam
bién el movimiento de trenes; pero la diferencia resaltante 
de la comparación de nuestro ejército con el alemán, qne 
tiene dos batallones con un total de quince compañías de fe
rrocarriles, tiene compensación en parte con la mayor ra
pidez que necesitan las naciones débiles en el trasporte de 
tropas para colocarlas en posiciones pronto y bien, y así 
debe atenderse, sobre todo, á la extensión de territorio que 
ha de ser teatro probable de la guerra, puesto que no pue
de la fuerza de ferrocarriles desatender las lineas en que 
opera el ejército á que esté afecta para marchar muy le
jos á reparar el desperfecto de una vía, por ejemplo, y debe 
tener por tanto una zona limitada en que operar. Ahora 
bien, bajo el punto de vista que hemos indicado como más 
interesante para el trabajo de las tropas de ferrocarriles, 
nuestra nación está en el mismo caso de la mayor parte de 
las grandes potencias, y basta para convencerse de ello con
siderar lo que ha constituido en éstas con más frecuencia 
el teatro de la guerra y lo que lo ha constituido en España, y 
asi no debía nuestro ejército tener un número mucho me
nor de fuerzas para el servicio de los caminos de hierro que 
la misma Alemania: aun todavía en apoyo de esta afirma
ción podíamos añadir que el carácter del país exige mayor 
trabajo en las lineas, pues si Francia, por ejemplo, no quiso 
ó no supo inutilizarlas en la guerra de 1870, España, en 
cainbiu, para la misión de destruir, sobre todo, tendría las 
¡lerzas de ferrocarriles bien y constantemente empleadas, y 
en ello obraría racionalmente, porque su mayor defensa en 
una lucha con Francia, estaría en ir inutilizando con daños 
de consideración los ferrocarriles de las zonas que fuera per
diendo, y después en aislar al enemigo por su espalda 
de los puntos de depósito á üivor de la grnerra de partidas, 
tratando de inutilizar lo qne ellos recompusieran, é impi
diendo que los trenes de material llegaran al centro de Es
paña con la misma libertad con que los alemanes hicieron 
sus trasportes desde el interior de su pais á los depart«men-
tos franceses invadidos. 

Por todas las consideraciones expuestas, se vé que hay 
necesidad de aumentar las fuerzas de ingenieros afectas al 
servicio de caminos de hierro, basta la cifra de dos batallo
nes de cuatro-compañías por lo menos; pero ya que esto no 
fuera posible es por lo menos imprescindible dedicar á este 
objeto un batallón completo de seis compañías, dos de ellas 
pál'a el servicio de explotación y cuatro para el de vía y 
obras. 

Habiéndonos ocupado de la primera de las cuestiones in
dicadas al principio de este capitulo, vamos á examinar la 
segunda, y es de si con el batallón de ferrocarriles se pue
de creer qtie se tiene todo lo necesario para la organiza
ción militar del servicio de estas vías; y es interesante tra
tar este punto, porque si la fuerza mencionada no es sino 
una parte del organismo, claro está que no dará el resultado 
debido, mucho más si se atiende á lo que nuestra imagina
ción exagera las esperanzas, y cuando no se obtenga dicho 
resultado, la falta estará, no en el cuerpo de ingenieros, 
sino en la carencia de medios, y no tendrán razón los qne 
en un dia de desgracia supusieran que la organización mi 
litar de las líneas férreas es sólo una teoría, ó achacasen 
desastres perfectamente evitables á fatalidad, que es entre 
nosotros causa socorrida para explicar todas las cosas. 

Para convencerse de que con el batallón de ferrocarrile» 
no se ha hecho sino empezar, basta recordar lo que heme* 
expuesto en los artículos anteriores, y fijarse en la operación 
militar que hemos hecho servir de preliminar á estos apun* 
te», paes con el examen de ésta se comprenderá, qae an ofi' 
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cialdel batallón de ferrocarriles ni aún podrá dar datos al ge
neral de un ejército para nn movimiento que intente; en efecto, 
los capitanes de las compañías tienen aún más trabajo que los 
de los demás regimientos, pues aparte de sus deberes milita
res, que son de más difícil cumplimiento por efecto de la dise
minación de la tropa, tienen que cuidar de la instrucción 
técnica de ésta, y no pueden dedicarse á reunir la gran suma 
de datos focultativos que exige tan complicado servicio, y á 
adquirir la práctica necesaria para servirse de ellos cuan, 
do se desee concentrar sobre un punto cualquiera un cuer
po de ejército en un plazo de tiempo determinado; por otra 
parte, en campaña, con una movilidad constante y á veces 
aislado, ni aun siquiera podría recibir la documentación pe
riódica del servicio de las lineas, y aunque todo esto, que es 
imposible, no lo fuera, tampoco podrían los capitanes dar 
datos para la movilización de fuerzas, porque no están en 
el cuartel general, y si con su tropa ejecutando trabajos 
del instituto y á bastante distancia á veces. Si los capitanes 
no pueden servir para hacer todo el trabajo que exige el 
servicio de ferrocarriles, menos lo podrán hacer los jefes, 
pues el del detall está sobradamente ocupado con sus tra
bajos de contabilidad, y el primer jefe, aunque prescindie-
ni de las tropas y aun sin tener en cuenta que cuando una 
obra, tal como la desviación de un trazado, exige el concur
so de la mayor parte de la fuerza, debe permanecer al lado de 
ella, y lo mismo cuando se trata de ejecutar un trabajo de 
importancia decisiva; aparte de todo esto, repetimos, es de 
todo punto imposible que pueda dedicarse á las variadas y 
complicadas funciones del servicio de las lineas, entendién
dose con diferentes empresas á la vez, porque es un solo jefe 
y se necesitan vanos para el trabajo que acabamos de men
cionar. 

En todo lo expuesto hasta ahora, después de hacer pal
pables las aplicaciones de los ferrocarriles en la guerra, 
creemos haber evidenciado la necesidad de tropas especia
les y de una organización militar del servicio de las lineas 
para campaña, y finalmente, hemos hecho notar la deficien
cia de los medios empleados en España para sacar partido 
de los caminos de hierro en las operaciones militares. 

Con esto damos por terminada la primera parte de estos 
apuntes, reservándonos en la segunda dar una idea de la 
organización que creemos más ventajosa en nuestro país, 
comparándola con algunas de las extranjeras, y haciendo 
servir de introducción á todo el pensamiento, algunas ob
servaciones sobre la guerra franco-alemana de 1870. 

ORGANIZACIÓN DE UN SISTEMA DEFENSIVO 

BE MINAS HIDRÁULICAS, 
«oa nn cable general, encerrando nn solo conductor eléctrico. 

SBGUNDO SISTBMA. 

(CoDclatioD.) 

Como en el caso actual, la corriente de cierra circuito es directa, 
"rmadura Edc la ñgura 4.», gira á la izquierda en su máximo, 

que ümiu el botón ó tope c,y cuyo trayecto es un poco mayor 
que el que recorre U misma armadura, al accionar la corriente 
««recta del timbre, de manera que ahora no se interrumpe la co
mente de que tratamos, y si la de señales. 

Sigue aquella por el interruptor e" y ramal/'(figura a.«) al 
puente Holmes del cebo, en la carga del hornillo III, y por su fio-
waor sale al mar, por el aparato de la figura 5.% cerrando por el 
Movimiento de la armadura sobre el tope c, el circuito para las co
cientes motora y de fuego. 

Se puede suprimir en la figura 5.*, la relación eléctrica deTtope 

c, y entonces al caer el timbre del indicador X' (figura i.*), se dá 
un cuarto de giro al conmutador C", trayendo como antes la ma
nivela i4, á la placa III. La corriente de la pila (p, e,cyp) será 
inversa, atravesará por el interceptor a", ya citado, en el receptor 
(O, llevando la armadura £ (figura 4.*) á la derecha, sin que se 
interrumpa la corriente, y por el cerrador electro-automático, por 
el puente F (figura 5.*), llega al mar. 

La armadura magnética C, establece el contacto de la lengüe
ta a, con los resortes b, quedando aprisionada aquella, hasta que 
un esfuerzo contrario, la arranque de dicha p>osicion. Se corta lue
go la corriente en cuestión y se ponen en juego las corrientes mo
tora y de fuegos, que encuentran asi su circuito propio cerrado. 

Si pudiera existir el menor temor, de que apareciera una deri
vación de la corriente motora, por los electro-imanes B del inter
ruptor (figura 4.'), pqf no ceder convenientemente el botón </, bas
tarla lanzar por un instante una corriente directa del timbre, para 
cerrar por completo aquel paso. 

Si el enemigo lograse cortar el ramal del flotador, aislando su 
extremo libre, entonces el interruptor B de la figura 6.", sirve para 
dar fuego á la mina, desde la estación. 

Las corrientes de pruebas, manifestarán si se realiza aquel he
cho, por el menor circuito que recorren, y consiguiente menor re
sistencia. 

4.°—Reconocimiento y pruebas de la linea. 

Para la práctica de estas operaciones, se necesitan corrientes 
tanto positivas, como negativas. 

Lo primero que se ejecuta, es cerrar un circuito para la mina, 
con la cual se trata de operar, empleando al efecto la corriente in
versa de la pila (;», c, c y f), que pone en actividad al cerrador 
electro-automático correspondiente. 

Las corrientes negativas después, encuentran su salida al mar, 
sin pasar por las bobinas de la figura 5.', ni por el puente F, resul
tando asi más poderosas, y por todo el espacio de tiempo que se 
quiera. Las corrientes positivas, son menos enérgicas que las ante
riores, prologándose igualmente hasta que se corten en la estación. 

El método para ejecutar las pruebas y reconocimientos, en sus 
detalles, es el mismo que hemos dado Á conocer en nuestra obra 
Minas hidráulicas defensivas. 

Para terminar la total descripción del organismo propuesto, nos 
falta tínicamente el entrar en los cálculos de las condiciones de las 
pilas y de las resistencias de los electro-imanes, que exige la ma
nipulación del sistema. 

I Pilas. 

Las pilas motora y de pruebas, para que faciliten rápidamente 
la saturación magnética de los electro-imanes, sobre ios cuales 
obran, es preciso que no sólo éstos se construyan de modo que la 
resistencia de sus bobinas, equilibre á las resistencias de la pila y 
del circuito en que se encuentran, sino que además las primeras 
en su disposición, deben hallarse apropiadas á los efectos mecá
nicos que han de producir. 

Por consiguiente, el motor, para cada una de las corrientes que 
entran en juego, debe variar en conformidad £ las condiciones di
versas de las mismas. 

En la figura 9.* detallamos la disposición de las pilas, no ha
biéndolo hecho en la figura 1.*, para no complicar demasiado el 
dibujo. 

Como explicaremos ahora, automáticamente y para cada co
rriente en particular, se disponen los pares ó elementos necesarios. 

Empecemos por la pila motora A (figura 9.':, en relación con 
los conmutadores (i, a, 3 y 4), de la mesa de manipulación (figu
ra !.•). 

Sabemos ya que la corriente para el conmutad*»- (4), pasa por 
un carrete de 60 Ohms resisrencia, en la barra pcárira H (figu
ras I .• y 9.'). Esta corriente en tensión, la cual tiene que vencer la 
resistencia mencionada, más la de la linea y U dfcl puente Holmes 
en el cebo, exigirá n elementos a, a, etc. (figura 9.'), s^un sea la 
clase 6 naturaleza de los pares elegidos. 

Esta pila, al propio tiempo debe proporcionar una cantidad de 
electricidad, apropiada «1 electro-iman del receptor {4') \%ura %.% 
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y para cuya fuerza máxima, sus bobinas han de tener una resis
tencia r = R (linea, puente é interior de la pila). 

La marcha de la corriente direcu, es: polo positivo i la pieza H, 
por la resistencia de 6o Ohms, pieza í del conmutador (4) (figu
ras i.* y 9.") á la línea, caja de conexiones (figura 2."), por el elec-
tro-iman del receptor (4'} y por el cerrador de circuito, al man el 
polo negativo por la barra 2V (figura g.*), á n en el conmutador (4) 
y por éste, á la plancha de tierra T, anexa á la pila. 

La corriente inversa, se establece de un modo análogo. 
Examinemos el conmutador (3), (figuras i.* y 9.*). La resisten

cia variable que se introduce en el nuevo circuito, es de 70 Ohms, 
en ia barra positiva H, y la cual supondremos que exige el au
mento de los pares b, b, etc. (figura 9.'). 

Al mover el mango del conmutador, poniendo en contacto la 
pieza ó diente A', con el resorte q' (figuras j^' y 9.*], entra necesa
riamente en actividad la pila a,^a, b, b (figura 9.*), cuyas co
rrientes directa é inversa, como para el caso anterior, tienen mar
cada y determinada su marcha. 

Iguales razonamientos, se aplican para los conmutadores (2], 
que juega en resistencia de 80 Ohms, en la plancha H, y para ei (i), 
con 90 Ohms, recibiendo la pila automáticamente, los rehierzos 
respectivos c, c, etc. y á, á, etc. 

Para la pila de cierra-circuitos, se tienen en la barra H' (figu
ras I.' y 9.*), las resistencias de 5,10, i5, 20, sS, 3o, 35 y 40 Ohms, 
cada una de éstas, para su corriente especial, además de las resis
tencias comunes para todas, de la línea, puente en la caja de mar 
(figura 2.*), puente Holmes en el cebo y puente F (figura 5.'}, por 
donde salen al depósito general ó tierra. 

La marcha de la corriente, para el cerrador electro-automático 
de la mina I, calculados los pares a, a, etc., de la pila B (figura 9.*), 
para las resistencias expresadas, con la variable S Ohms en H", es 
la que sigue. Al mover la manivela A (figuras t .* y 9.*), para el con
tacto del cono b, con la placa I del disco B, B, lo hace también el 
cono b' de aquella, con otra placa semejante p, del disco B", f , 
quedando entonces relacionadas entre sf, por el conductor a de la 
manivela, y se tiene: polo positivo de la pila a, a, etc., kp, de ahí 
á I, sigue á la barra H", pasando por la resistencia de 5 Ohms, 
atraviesa el galvanómetro C, y por el conmutador C"", á ia línea, 
entrando luego en la caja de conexiones (figura 2.*;, donde busca 
el interruptor a" ¡figuras 2.' y 4."), cuyos electro-imanes corres
ponden á esta corriente propia, y por el ramal / ' sale al mar, por 
los electro-imanes y puente de la figura 5.*: el polo negativo mar
cha directamente á la plancha de tierra (figura 9.*), por el conma
tador C (figuras I.' y 9.'). 

Al conducir la manivela A, £ la placa II, se abre el ctrcoito 
para una pila a, a, etc., con el refuerzo de los pares b, b, etc., que 
exige el aumento de la resistencia variable en H*, la cual en vez 
de los 5 Ohms de antes, es ahora de to Ohms. 

No debe descuidarse para la pila motora, que en el cálculo de 
los elementos de pila necesarios, no sólo entran las resistencias 
que se han de vencer, stnó umbien el de la cantidad de corriente 
iniHapensable, para obtener un efecto mecánico dado, en los elec
tro-imanes propios, en ei estado de su saturación magnética. 

La nueva corriente de la pila a, a, etc., », *, etc., tiene su polo 
positivo en q (figura 9.') y marcha por la manivela i4 (figuras i.» 
y 9.») á la placa II, barra Hf (resistencia 10 Ohms), al galvanóme
tro G", conmutador C"», á la línea, caja de conexiones (figura a.»), 
interruptor a', propio para esta corrienu, y por el ramal/* al ce
rrador automático y al mar. 

De un modo semejante, se establecen los demás circuitos, so
friendo la pila los refuerzos c, c, etc., que cada una de las corrien
tes exige en sus funciones. 

C&Ienlo de la ftmva d* las [ îla«. 

Pila del tímbre. 
Se monu en tensión. La corriente tiene que vencer las rcús. 

••aciu: 
'*^»^* to Ohms (por qcmplo), 
^ w » » • • U caja de mar (figura a.*). . . 5 id. 
« « a t t SMim mk el cebo (figura 6.').. . 6 id. 

ai id. =J?. 

La fórmula 

R + r'Xn' 
dá el número de pares para la pila, [A, fuerza electro-motriz del 
elemento elegido, y r' su resistencia líquida), haciendo que, 

r = r' Xn = R-
Los electro-imanes, en los interruptores a" (figuras a." y 4,*), 

deben cumplir la condición, de que las resistencias de sus bobinas, 
sea R-\-r -^-z Ohms, disponiendo la construcción de sus armadu
ras imantadas, á que obedezcan á la fuerza máxima desarrollada 
en los primeros. 

Pila motora. 

Corriente con resistencia de 60 Ohms, en la barra H (figuras i . ' 
y 9.*). Resistencias que tiene que vencer: 

EnH. 60 Ohms 
Línea 10 id. 
Puente Holmes, en el cebo.. 6 id. 

76 id. = / í . 
Pero esta corriente á la vez, necesita una intensidad propia, 

para hacer funcionar al receptor correspondiente, en la caja de 
conexiones (figura 2.*,, que supondremos sea a miliwebers. 

La resistencia R, siendo de 76 Ohms; r» la resistencia interior 
del par, de fuerza electro-motriz i4, y n el número de elementos 
que se busca; se tiene: 

1000 ~~ R-\-nXr' 

y de ahí, 

RX' 
" = p -r-

1000 A — a r* 
En esta expresión debe cumplirse que tooo A > que « r" 6 que 

— < ^ 
1000^ r' 

Conociendo n. se calcula ei valor de n X '̂ t ĉ  cual, si es ma

yor que 2 /?, se emplea el agrupamiento en dos series, de — ele

mentos; si n X '̂  > 6 >̂ *o tres series, de j elementos; etc. 
Los electro-imanes de los receptores, deben ofrecer, para dar su 

fuerza máxima de saturacion,*nna resistencia igual á 
R + nXr'^R + r. 

Para los carretes de 70,80 y 90 Ohms, en la barra H 'figuras 1 .• 
y 9.") se hacen cálculos análogos, y asi se determinan los elemen
tos adicionales en la pila {p^m) (figura t.') y A 'figura 9.'}, necesa
rios para los efectos respectivos que deben cumplir, las corriente» 
directas é inversas de la pila motora. 

En la construcción de las bobinas, hay que combinar la longi
tud y grueso del htlo conductor, de modo que no pueda éste fun
dirse, por el paso de la corriente induaora. 

Pila del cierra-circuito, electro-automático. 

Corriente con resistencia de 5 Ohms, en la barra H' (figu
ras I.* y 9.') 

Resistencias: 

f f^ ' 50h«,. 
" ° « * ,0 id 
Puente en la caja (figura a.»). . . 5 y 
Puentei/o/we,enelceboífignra6.«).' 6 id. 
Puente F e n U figura 5.» ,0 jj 

36 id. = IL 
El número de pares, para cada una de las ocho corrientes q ^ i 

entran en )uego, se fij,, „f como las resistencias de los eleeOO* í 
imuies, en los interruptores a' (figuras a.» y 4.») y en los cerr»*^ \ 
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n s (figura 5.*}, por un método enteramente semejante, á los ante
riormente descritos. 

Pilas de pruebas. 

Son las mismas, que para el cerrador electro-automático, sólo 
-«lúe las corrientes negativas resultan más poderosas, pues desapa
recen las resistencias de la figura 3.*, teniendo sólo que vencer la 
*«sistencia común: 

Linea lo Ohms. 
Puente en la caja (figura 2 . ' ) . . . . 5 id. 
Puente Hotmes (figura 6.') 6 id. 

ai id. = Ry 

más la variable en el conmutador H" (figuras i.' y 9.'). 

Pila de fuego. 

Se dispone en cantidad y en tensión: por un lado, para enroje
cer y fundir los hilos de platino, del cebo ó cebos que se coloquen 
«n el interior de la carga, y por el otro, para fundir también el hilo 
^el interruptor definitivo de toda corriente, en e', e' etc. ¡figura a.*) 

Las resistencias para la corriente de fuego, son: 

Línea 10,0 Ohms. 
Cebos de platino (dos) 1,64 id. 
Interruptor e*, e", etc o,ao id. 

11,84 iá. = R. 

Por experiencias delicadas al efecto, se sabe que la intensidad 
necesaria en la pila, para fundir un cebo de platino, en el supues-

— diáme-
m 

una resistencia apenas sensible, á las corrieates motora, fle prue
bas, de señales y de cierra-circuito; pero la corriente de {n^ptk 
debe fundirlo, después que lo sean los hilos de los cebos. Esto le 
determina sencillamente, por una experiencia previa, para lo cual 
se presta muy bien el termo-galvanómetro de la mesa de manipu
lación. 

Se puede igualmente encontrar el diámetro reqaeríd*, para A 
hilo de platino del interruptor, aplicando el cálcalo de la ley tan 
conocida de Joule. 

Hemos concluido la descripción de nuestro aparato, sin que 
abriguemos ni remotamente la pretensión, de haber resuelto de 
un modo perfecto, el difícil problema de la inflamación orgáaka 
de un grupo de cargas subn^rinas, con el empleo de un solo cable, 
encerrando un conductor eléctrico único. Muchos serán los defec
tos de que adolezca el sistema: pero si la idea puede ser el móvil 
de que otros compañeros, con mayores conocimientos y experien
cia, dediquen su estudio é ingenio al fin deseado, en el plantea
miento del problema en cuestión, por tantos conceptos importan
tísimo para la organización de toda defensa submarina, quedarán 
más que satisfechas nuestras humildes aspiraciones. 

LEOPOUM ScHsmNAca-

to qae el hilo de éste, tenga 4"",8 longitud, por — de 
'7 

PRECAUCIONES PARA CONSTRUIR 

BH PAISKS SUJETOS k HURACÜISS ó TIPOHSB. 

tro, es de 0,45 webers: pero si %n lugar de uno, se asocian varios 
cebos en circuito directo, para conseguir su inflamación simultá
nea, aquella intensidad no debe ser menor de t,5o webers, para el 
mismo tipo ya indicado. 

En el problema que nos ocupa, colocamos en cada carga dos 
cebos en circuito derivado; resultan asf dos grupos, de un solo 
cebo, los cuales deben fundirse aimultáneamentc. 

Tomando un tipo de pila, cuya fiíersa electro-motriz en voltas, 
del motor, sea A, r, su resistencia interior, y llamando F la resis
tencia en Ohms del cebo, en el momento de la inflamación (0,82 
para el tipo aceptado) más la de las conexiones locales, conocien
do la resistencia de la linea (K=ioOhms) y la intensidad K=i,3o 
webers que se exige, la espresion: 

n = 
A — Y{R-\-r) 

Y F 

manifestará si el motor, es el conveniente y apropiado. 
Por otra parte, el número de pares ó elementos en tensión, se 

determina por el de los cebos, que del modo más conveniente, 
puedan reunirse en grupos aislados, y el número de pares asocia
do* en cantidad, por el de los grupos en cada circuito. 

Las fórmulas son entonces: 

«' = número de pares en tensión = Xn 

numero de pares en cantidad = —— 

* yp ^ . l a, fuerza electro
motriz del par. 

N, número 
total de ce-
bosque pue-

iden infla
marse simul-

I táneamente. 
, resistencia 

jff \ interior del 
3 YR i elemento. 

I, número de 
cebos por 
grupo, en 
circuito di-

« ' X a -

recto. 
Todas ton, pues, cantidades conocida*. 
Además de los dos cebos en la c a i ^ existe el ioterruptore', •» 

\ngur» a.*), cuyo hilo de platino, debe fundir umbien la nüsma 
« m e n t e de fuego. Su diámetro se cakula, de modo que ofrezce I el vino,' y d in gimn «i^jeoion 4 l u maderas. 

Los muros deberán ser bastante fuertes por sdí, y los v a 
nos estar dispuestos k cerrarse con solidez, para no ser ven
cidos por la fuerza enorme de las corrientes de aire; y s o 
bre todo se procurará asegurar faertemente las cornisas ó 
uniones de los muros con las cubiertas, para que no sean 
levantadas éstas. Bn los edificios de madera, los entramados 
verticales se enterrarán, ó se fijarán los extremos de los pos
tes en basas de sillería enterradas. 

En algunos edificios de la isla Buhada, las soleras 4e las 
cubiertas se aseguran 4 los muros por garandes tomillos en
terrados en ellos hfista dos pies (ingleses] por las cabexas, 
mientras que sus puntas entran en tuercas colocadas por en
cima de las soleras, que los aseguran á éstas; y en los ángu
los, unas piezas de madera dura de forma triangular se adap
tan á dichos tornillos, piezas que se aseguran en las lineas 
de la armadura, y bajan hasta cerca de los cimientos de los 
muros. 

Bn muchos huracanes se ha observado que los edificios 
resisten mejor cuando tienen divisiones sólidas en cortos in
tervalos, mientras que caen fácilmente los de grandes na
ves, que carecen de aquellas subdivisiones; lo cual debe te
nerse muy en cuenta, y cuando un edificio no pueda ser di
vidido, al menos deberán adicionarse á sus paredes sólidt» 
trozos de muros salientes, que sirvan como contrafuertes; 7 
en general convendrá construir arcos que traben una facha
da con otra, y sobre los cuales puedan descansar y asegu
rarse los extremos de las vigas principales. 

Bn las techumbre de cualquier clase que sean, ^hen 
multípiicarse las piezas diagonales de madera ó hierro, que 
den trabazón al conjunto, prescindiendo de la visualidad in
terior. 

Las ventanas y puertas que m abren há^a ^atio, por 
el sistema ordinario usado en Europa, coando d vfenlo so
pla perpendicularmente á ellas, son abiertM 7 sacudidas 
con violencia, y entrando el viento en las hi^taclones, le
vanta las techumbres y hasta derriba los mnros de fachada. 

En las Antillas se ponen detrás ds las hojas grandes ma
deros denominados inmeé», eoyos extremos entran en ho
yos preparados en I<M demunes de las paredes que forman 
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Muchoa edificios se caen porqae tienen galerías ó corre
dores al exterior, cayos maderos de pisos empotrados en los 
muros, obran como palancas sobre éstos al ser levantados 
por el viento, y arrastran consigo al muro. Para evitar esto 
ultimo, deben construirse las galerías divididas en varías 
porciones, por arcos de fábrica sostenidos por gruesos pila
res y pilastras encastradas en los muros: paralelamente á 
éstos y apoyando sus cabezas en los arcos, se colocarán las 
vigas. 

Aunque es una regla general de construcción la de mor
tero teco y material mojado, en los climas tropicales debe 
procurarse extremarla, colocando en las fábrícas los ladri
llos y piedras saturados de agua, como medida esencial para 
la solidez de aquellas. Debe también cuidarse muy especial
mente de la bondad de los morteros, tanto en sus compo
nentes como en su fabricación. 

Los edificios colocados en alturas ó sitios expuestos de
berán construirse con bóvedas fuertes como los almacenes 
de pólvora, y en todas las casas se debe procurar que haya 
por lo menos una habitación construida de esta manera para 
refugio de la familia, ó por lo menos de los niños, mujeres 
y enfermos mientras dure el huracán. 

Los pretiles ó muretes que rodean á las echadas en so 
parte superior dan alguna protección á las techumbres, de 
lo que se deduce que la mejor cubierta para los edificios de 
los paises tropicales, en donde no se teman terremotos, debe 
ser la de azotea, como se usa en nuestras Antillas y en la 
costa de Andalucía. 

Por generales que sean estas reglas, tomadas de varios 
autores, creemos que son dignas de tenerse en cuenta por 
los constructores de las comarcas azotadas por los hura
canes. 

O K Ó i s r i o ^ . 

La DeuUcke Beeres Zeitung del 17 de setiembre último, dá CDCD-

ta de las prácticas verificadas en este año por el regimiento pru
siano de ferrocarriles en Klaosdorf. 

Las prácticas generales del regimiento de caminos de hierro 
se han verificado este año en los dias 31 de agosto j 1." jr 2 de se
tiembre, bajo la dirección del majror Koappe, en el polígono de 
Klausdorf, en presencia de an gran número de jefes j oficiales de 
ingenieros j del estado ma^or general. E! regimiento organizó 
tTM compafiias ea pié de glierrs y nna sección, qoe, trasportadas 
por la Tía férrea militar, llegaron el 31 deagoato á Klausdorf, don
de vivaqaearon. Bl trabajo qne ejecutaron como ejercicio de cam
paña, eonsistió en el establecimiento de kilómetro y medio de vía 
j Bo viaducto de 80 metros de largo, con altura variable sobre el 
terreno de 2 basta O metros. Loa tramos tenían 3 á 4 metros de 
longitud y se apoyaban en caballetes sencillos de madera ó de dos 
pisoa, según el sitio, excepto uno de 20 metros, que habia de sal
varse por una disposición especial de jiueote metálico snponiéndo-
8« que por debajo corría un rio ó arrojo caudaloso. 

El trabajo empezó el 31 por la Urde j 48 horas después, es de
cir, el 2 de setiembre, pudo recorrer la linea la primera locomoto
ra de prueba; resoltado tanto más notable, cuanto el personal em-
pisado en Is construcción se ocupó asimismo de la descarga j 
trsi^orte del pesadísimo material de mad««. hierro, máquinas y 
Iwnnaiatas empleadss en ella. Bl espeetáenlo era aotabiUstmo, 
•>pa«latBisa«a por la noche, en que se trabajaba á la los de faroles 
laMof^UM. 

Según leemos en una revista extranjera, comienza á introdu
cirse en Inglaterra un procedimiento para empedrar las calles con 
adoquines artificiales, que ha dado ya buenos resultados en los Es
tados-Unidos de Korte-Améríca. 

Sabido es qne los adoquines, cantos á trozos de madera hasta 
ahora empleados, sa desgastan j deforman desigualmente por su 
falta de homogeneidad, y que este es el principio del deterioro del 
pavimiento. Dicha homogeneidad de la masa de cada adoquín, que 
dé á todos ellos una resistencia uniforme, para que el desgaste de 
la vía sea próximamente igual en todos sus puntos, se ha trata
do de conseguir con adoquines artificiales, que se fabrican del mo
do siguiente: 

En máquinas especíales se trituran piedras calizas doras, y los 
productos de la trituración se mezclan con bitúmio caliente, ele
vándose la temperatura de la mezcla hasta 122 grados: hecha ya la 
pasta se vá echando en moldes adecuados, en los que.se prensa 
con gran fuerza, y salen formados los adoquines, que al salir del 
molde se echan en agua para que se enfríen. Dichos adoquines 
pueden ser de diversos tamaños según los moldes, y sus superfi
cies tienen muchas asperezas, qne sirven con las juntas para im
pedir que rmbalen las caballerías. 

En el número de 10 de noviembre último, publica la revista 
Anales de la coiutr%ceion y de la indtulria, lo siguiente acerca del 
proyecto de establecer trenes de ferrocarril de marcha continua: 

«Utópico, dice, parece á primera vista é imposible de realizar, 
pues es necesario no sólo tomar j dejar viajeros en las estaciones 
del tránsito, sino proveer á sos necesidades y á la máquina de agua 
j combustible, elementos sin los cuales no puede marchar. 

Consígnese esto último aumentando la capacidad del ténder pa
ra que quepa mayor cantidad de carbón; y para el agua, empleando 
el sistema del ¡ogeniero ingles Bamsbottom, que se usa en Inglate
rra para el servicio de ciertos trenes directos. Consiste este siste
ma en establecer de distancia en distancia y bajo la vía unos es
tanques llenos de agua, para que al acercarse á ellos, un mecanis
mo haga descender la boca de un tubo encorvado de ascensión y 
entra éste en el agua, la cual, por efecto de la velocidad del tren, 
se eleva hasta el depósito del ténder. 

Las necesidades de los viajeros se satisfacen adoptando la dis
posición de los trenes americanos, donde cada uno puede recorrer 
el tren en toda su longitud, encontrando lo qne desee. 

,, Falta, pues, suprimir las detenciones para tomar y dejar gente 
en las estaciones intermedias, y un ingeniero francés, Ur. Prós
pero Haurez, propone la siguiente solución, cuyo ensayo no tar
dará en hacerse. 

Desde luego el inventor adopta el vagón del tipo americano, es 
decir, con paso central y que se une por puentes que permitan re
correr todo el tren de un extremo á otro. En cada estación y sobre 
una vía lateral se sitúa un vagón, {lamado coche de cepera, en el 
cual se cclocan los viajeros que hade tomar el tren expre-so, vagón 
que, después de enganchado, pasa á la via principal por un juego 
de agujas. Dicho coche está dividido en tres compartimientos: en 
el primero hay una pequeña máquina motriz y el mecanismo para 
BU enlace con el tren; el segundo es el destinado á los viajeros, J 
en el último se depositan los equipajes y mercancías. 

Cuando el tren llega cerca del vagón, el conductor de éste po
ne en juego el mecanismo de enlace, y un anillo se engancha eo el 
garfio del último coche del tren. Es evidente que el vagón de espe
ra sufriría una terrible sacudida, basUnte para romper los gan
chos y cadena de enlace y basta para hacerio pedazos, si no se hu
biesen adoptado ingeniosas combinaciones para hacerle pasar gra
dualmente desde la inmovilidad haata una gran velocidad, por 
ejemplo, la de 60 kilómetros por hora. 

Bl vagón no es arrastrado direetaments por el tren, si no q»» 
la argolla de enlace «stá anida á na cable de alambres de searo^ 
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'OiToUado sobre an cilindro montado en el primer compartimiento 
y Q<>e ^ra libremente sobre un árbol. Este cable se desarrolla al 
tirar el tren de él, en virtud de su velocidad, y al hacer girar al 
^indro, imprime al carruaje un movimiento bastante lento al 
principio 7 que va acelerándose gradualmente por la acción de un 
itístema de engranajes y resortes que aumentan la resistencia de 
-dicho cilindro á girar, haciendo por tanto, que el cable obre más 
enérgicamente para arrastrar el coche. Llega, pues, un momento 
«n que la velocidnd de éste es la misma que la del tren remolca
dor, pero es claro que entonces el coche se encontrará á cierta 
sustancia de dicho tren; j para llegar hasta él sin que disminuya 
fln velocidad, ha de aumentarse la del coche de espera por la in
fluencia de la máquina motriz, que, haciendo girar el cilindro en 
sentido contrario al anterior, va arrollando el cable, hasta que el 
'Vagón llega al último de los del tren, al cual se engancha sólida
mente. 

Los viajeros pasan entonces al tren; tranapórtanse los equipa
jes y mercancías; los que han de quedarse en aquella estación en
tran en el vagón de espera y, desenlazado éste del tren, vuelve á 
» estación de partida por la acción de su propia máquina. 

Dos observaciones se nos ocurren sobre el sistema. Es induda
ble que siendo mucha la velocidad del tren y tardando algún tiem
po en llegar hasta él el vagón de espera, cuando se haya verificado 
'Al doble traslado, éste se hallará á gran distancia de la estación de 
doQde salió. Ahora bien ¿no seria mejor que en vez de volver á ella, 
t̂rvierK par& dejar los viajeros que parasen en la estación siguien

te? Es decir, en la primera para la que se admitiesen pasajes, pues 
parécenos que en estos trenes no se deben admitir para todas las 
del tránsito, si no para las más principales ó de mayor movimien
to. La segunda observación es que puede ofrecer algún inconve
niente el sistema cuando á la salida de la estación, donde se enla
ce un coche de espera, haya una curva rápida, lo cual sucede fre* 
Guentemente en las lineas españolas, pero suponemos que el caso 
«stará previsto y podrá precaverse.» 

Otra dificultad se nos ocurre á nosotros que se encontrará en 
»a práctica, y es la de el desequilibrio entre los viajeros que entren 
en el tren y loa qne hayan de dejarle, que indudablemente hay 
ocasiones en que aera origen de conflictoa. 

Sabido es que son muy pocos entre nosotros los libros que tra
tan de la interesante y compleja materia de tasación de fincas, 
y como los ingenieros militares estamos llamados machas veces 
á practicar tasaciones, creemos que la obra cuyo titulo vé indi-
cado arriba, deban adquirirla para consalta las comandancias de 
ingenieros y aquellos de nuestros compimeros que estén aisla
dos; advirtiendo que hacemos esta recomendación expontánea-
mente, sin excitación alguna, y sin haber recibido del autor la 
obra, para dar cuenta de ella en la RevitUt. 

En la primera parte del libro, se dan ideas y datos y se haeea 
consideraciones, indispensables de tener en cuenta para valua
ción de toda clase de fincas, incluyendo los edificios que tienen 
destino especial; en la segunda, se trata especialmente de la ta
sación de fincas en el caso de expropiación por causa de utilidad 
pública; y en los apéndices se insertan tablas útiles para los 
peritos, las disposiciones municipales vigentes en Barcelona, 
respecto á construcción y ornato, y el interesante trabajo del ar -
quitecto D. Félix María Gómez, titulado: Resume» de lat primei-
palet señales que indica» el estado de ruina i»mi»ei^ en las di/erem -
tes partes que compone» %» edificio. 

Por estas indicaciones comprenderán nuestros lectores la uti
lidad del libro. 

El Congreso de electricistas ha adoptado por unanimidad las 
«iete definiciones siguientes, propuestas por la comisión de las 
V»idades eléctricas: 

1.* Se adoptarán parn las medidas eléctricas las unidades fun
damentales: centímetro, gramo-masa, segundo Ĉ. G. S.). 

2.* Las unidades prácticas, el Ohm y el Volt, conservarán sus 
actuales definiciones: lO» para el Ohm y 10» para el Ult. 

3.' La unidad de resistencia (Ohm) se entenderá representada 
poruña columna de mercurio de un milímetro cuadrado de sección 
á la temperatura de cero grados centígrados. 

4.' Una comisión internacional quedará encargada de determi-
nar, por nuevos experimentos prácticos, la altura ó longitud de 
>a columna de mercurio de ub milímetro cuadrado de secciona 
la temperatura de cero grados centígrados, que representará el 
>alor del Ohm. 

^•' Se llamará Ampért la corriente producida por un Volt en 
«n Ohm. 

6.' Se llamará Coulomb la cantidad de electricidad definida por 
la condición de quaaa Ampére dé un Coulomb por segundo. 

I.» Se llama/-«rtó la capacidad definida por la condición d« 
<)Qe nn Coulomb en un Parad dé un Volt. 

I»testigacio»esJtlosófico^Hatemáticas sobre las cantidades imaginarias, 
por D. Apolinar Fola Igurbide.—^Valencia.—1881.—^Primera see-
cíon.—1 volumen. 

Hemos recibido esta interesante obra y debemos llamar sobre 
ella la atención de nuestros lectores. 

El autor ha hecho un estudio detenido de la parte profunda y 
oscura de las matemáticas relativa á las cantidades imaginarias, 
siguiendo los pasos dados en nuestro pafs por Key Her«dia y 
Domingue*, y merece la benevolencia y los aplaosos de todos los 
que se interesan por los progresos de las ciencias exactas. 

Cuando se publique lo restante del libro nos ocuparemos de él 
con detenimiento, limitándonos por hoy á consignar que es muv 
digno de estudio todo lo expuesto en esta primera sección, y es
pecialmente en sus capítulos II y V, que tratan de la interpreta
ción de las cantidades imaginarias y de las imaginarias expo
nenciales, pnes ofrecen alguna novedad. 

Las consecuencias deducidas en algunos pantM de ellos, di
fieren de las de Rey Heredia, y en nuestra opinión, si bien están 
dichas consecuencias lógicamente deducidas, se fundan en una 
fórmula no comprobada, lo cual hace dudar de la exactitud de 
sus resultados; pero esto no disminuye en nada el mérito del au
tor, á quien felicitamos por su trabajo, llevado á cabo con tanta 
inteligencia como firme voluntad. 
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DIRECaOH GEHERAL DE INGENIEROS DEL EJERCITO. 

NoTBDASBS ocurridas e» el personal del cuerpo, durante la 
primera quincena de diciembre de 1881. 

Enplcodcl 

NOMBRES. 
Grad. 

Ejfr- Ca«r-
eilo. po 

Facha. 

QBAOOS BN BL BJÉBCITO. 

De coronel. 
T.C. C* O.* D. Miguel Ortega y Sala, por la obra de I Beal órdes 

que es autor, titulada Trigonometría. \ 5 Dic. 

SDPEBNCHEBABIO. 

B.' Excmo. Sr. D. Andrés López de la/Bealórdea 
Vega, á petición suya ( 7 Die. 

BMBABQtm FABA. m.T&&lIAB. 

C U Sr. D. Manuel Walls y Bertrán 
Lis, lo verificó en Barcelona el. . Î » ¡1.0 Dic. 

LICENCIAS. 

C* D. Arturo Castillon y Barceló, dos J Orden del 
meses por asuntos propios para laS C. O. de 
provincia de Zaragoza i 29 Nov. 

T.* D. Eduardo Fernandez-TrujíUo y Bo-J Orden del 
thenflux, dos id. por id. id. para \ C. 6. de 
Murcia ) 3 Dic. 

O." D. Jaeobo García Boure, dos id. de íp , , . 

Eróroga á la que por enfermo sei ,"'?f.""* 
alia disfrutando en Madrid S " '̂*'-

C.» D. Carlos de lasHeras y Crespo, dos I Beal orden 
Ídem por enfermo para Madrid. . . . { 10 Dic. 

ADVERTENCIA. 

Hasta ahora se han conservado en el archivo de la di

rección general de ingenieros, muchos originales de los es

critos publicados en el MBIÍOBIAI, desde su fundación, y los 

de algunas obras impresas en la imprenta del mismo; pero 

faltando ya espacio, se suplica á los autores que quieran re

coger sus originales, que lo soliciten, dirigiéndose al Exce

lentísimo Sr. Presidente de la junta redactora, antes de ft» 

de julio del año próximo, y serán devueltos los que no ha

yan sido inutilizados cuando tuvo lugar su publicación. 

MADRID.—1881. 
ttaVKKlk OBL mMOSUL DB UtOBIOBBOe. 
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