
A&oxxxvn. NUMERO 2. ÉPOCA H. 

MEMORIAL DE INGENIEROS 
DEL EJÉRCITO. 

REVISTA QUINCENAL. 
P u n t o * d e s u s o r l o l o n . 

I Madrid: Biblioteca de Ingenieros, Palacio de Buena-
I VU**.—Prorincias: Secretarias de las comandan-

cUiKcaaTales de ingenieros de los distritos. 
1 5 d e E2Kiex>o d e 1 8 8 ^ . 

P x - e o l o y c o n d l o S o n e s . 
Una peseta al nes , en Madrid y provincias. Se pa-
blica los dias i.° y 15, y cada mes se reparte 40 piiig*. 
de memorias, legislación y documentos oficiales. 

SUMARIO. 
Apontes sobre la organizacioa del servicio de rerrocarriles para campafti (conliana-

cion).—Ferrocarrües del Pirineo central (continuación).—Noticia «obre tirias ex­
periencias hechas para determinar la proporción de los materiales que se emplean 
«o la fabricación de los morteros v hormigones, por M. de Preaudean (continaa-
cien}.—Crónica.—Bibliograna. —Novedades en«l personal del cuerpo. 

(1) 

APUNTES SOBRE LA ORGANIZACIÓN 

DEL SERVICIO DE FEKR0CARRILB8 PARA CAMPAÑA. 

8EOONDA P A B T E . 

I^emplos de la guerra franco-alemana de 1870. 

Bmpezamos este trabajo con la descripción de una mar­
cha del ejército en la última guerra con los carlistas, sin 
otro objeto que atraer la atención del lector hacia un estu­
dio militar descuidado entre nosotros; pero para comprobar 
todo lo que después hemos expuesto en esta memoria, por 
m¿8 qne hemos tratado de escribir con claridad, son conve-

•"Íil811ll6l*"y !n«ltp9rd6littofetfles necesarios, algrnnos ejem­
plos de lo ocurrido en otras partes, porque creemos que és­
tos, mejor que los m&s acabados raciocinios, producirán el 
convencimiento de que sin la intervención del ministerio de 
la Guerra en los movimientos por ferrocarril, es imposible 
llevar acabo ni aun medianamente las operaciones militares. 

Elegiremos de preferencia la guerra franco-alemana 
para presentar los referidos ejemplos, porque aunque en la 
de la América del Norte se hizo mayor aplicación aún de los 
caminos de hierro, no es tan fácil para el lector comprobar 
la exactitud de los hechos que hemos de referir en esta me­
moria. En general nos hemos servido de relaciones france­
sas, y así mencionamos sólo aquellos sucesos de que no ca-
^ dada, pero si más tarde tenemos ocasión para ello, pre­
sentaremos en otro estudio una descripción de otros muchos 
hechos que exigen para ser expuestos un trabajo critico y 
detallado de comparación entre las relaciones francesas y 
las originales alemanas. 

cha de los trenes militares que habian de dirigirse por tres 
vías á la vez. La empresa trabajó con el mayor interés, y 
basta para probarlo el número de trenes que puso en mar­
cha, que fueron 74 en un solo dia, el 22 de julio de 1870; pe­
ro poí parte del ejército empezó desde el primer momento 
un sensible desconcierto, pues las tropas llegaban con de­
masiada anticipación y algunos regimientos tres horas an­
tes de la señalada para la salida de las estaciones, que como 
de costumbre convertían en sitio de descanso y hasta para 
operaciones tales como reparto de prendas, con las que no 
hacían sino producir estorbo; fué entonces cuando comen­
zaron aquellas escenas de venir las tropas acompañadas de 
turbas de populacho que penetraban también en las estacio­
nes profiriendo gritos: «¡A Berlín!» etc., cuyo recuerdo había 
de ser tan doloroso después para los franceses, y fué enton­
ces cuando los soldados pertenecientes á cuerpos cansados 
de esperar, se salían á las tabernas próximas, de las que vi­
nieron á embarcar ebrios, y habiéndose dejado no pocas 
municiones en poder de los fraternizadores que los habian 
obsequiado. 

Ya se veía desde el primer momento la necüHdad de la 
presencia en la estación de un jefe militar d9*Bufíciente gra­
duación é inteligencia en el servicio de ferrocarriles para 
que tomara disposiciones haciendo salir los caerpos que es­
torbaran é impidiendo muchos desórdenes, etc., etc., pues 
sabido es que en el ejército desagrada á los jefes de unos 
cuerpos corregir f¿j]*;'s de loá individuos de otros, que no 
tienen lejos los su\ .' propíos; pero á medida que pasaban 
las horas, las dífícul .es aumentaban por más que la em­
presa había hecho su.9 cálculos para los trenes, en virtud de 
los trabajos de la comisión del general Niel, porque los re­
gimientos de infantería traían fuerzas variables desde 550 
hombres hasta 1.600, y además los individuos sueltos que 
iban á incorporarse á sus cuerpos completaban la perplegi-
dad, pues es evidente que no hay orden posible si se embar­
can en un mismo tren fuerzas de cuerpos distintos, y for­
mar trenes muy pequeños obliga k emplear material de 
trasporte inútilmente. 

Al principio de la guerra de 1870, la compañía del ferro­
carril del Este en Francia dispuso por si misma, entre otras 
cosas que debían haber estado previstas por el ministerio 

*de la Guerra, duplicar el personal de telegrafistas en las 
grandes estaciones, reunir los medios convenientes para 
que tomaran café los hombres (2) y para abrebar el ganado 
en ciertas estaciones señaladas para el objeto, y finalmente, 
dictó las órdenes de servicio formando los cuadros de mar-

(1) Véase el año anterior de 1881. 
* (2) Ta desde tiempo de la comisión creada por el general Niel se 

^bia ideado calentar el agua para el caM por medio de tubos que 
•* aplicasen i la locomotora. 

Si para la infantería comenzaban las dificultades que 
acabamos de indicar, se puede juzgar lo que tenia que ocu­
rrir al empezar en grande escala los trasportes de la artille­
ría y de la administración militar; sucedió lo que tenia que 
suceder: á los pocos dias la estación deMetz, que era la llave 
de los movimientos de gran parte del ejército, estab^atesta-
da y en ella reinaba un inmenso desorden, qae BMrece le 
dediquemos algunas líneas. Prescindiendo de tos d^setos de 
organización del ejército ñrancés, en grao parte igraales á los 
nuestros, y de la confusión entre la adiainistmcion militar 
del distrito con la del ejército en operaciones, y de que la 
primera no estando enterada de lo & que venia no sabia con­
testar á las preguntas de la empresa, y que la segunda no 
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se decidía á mandar descargar ranchos trenes en la dada de 
si segTiian adelante; prescindiendo de que el ministerio de 
la Guerra se hubiera equivocado en sus cálcalos hasta el 
punto de hacer el contrato para cien toneladas diarias de 
trasporte desde la estación á Metz, cuando habiéndose tras­
portado seiscientas treinta telegrafiaba la administración á 
París, «aquí no se hace nada», y sin entraren consideracio­
nes aginas á nuestro intento, indicaremos la principal cau­
sa de haberse atestado la estación de Metz, siquiera sea por­
que este suceso y otros análogos se han considerado por 
muchos escritores militares como una de las principales cau­
sas de la desgracia de las operaciones militares. 

En primer lugar, á la empresa se le dio la orden de con­
servar en Metz el material necesario para embarcar un cuer­
po de ejército de treinta mil hombres, inutilizando así cua­
renta trenes, y por más que aquélla tomó la iniciativa de 
colocar dicho material en otras estaciones, sin embargo, las 
dos veces que se dio la orden áfi preparar los trenes (y en 
las que no llegó á hacerse el embarque por contraórdenes 
recibidas), hubo necesidad de suspenderla descarga de'to­
dos los trenes de la administración militar: además de esto, 
es verdad que la empresa había dispuesto todos los medios 
para desembarcar trescientos diez wagones á la vez en ocho 
puntos distintos, pero todos los jefes querían que su servi­
cio fuera el preferente, y la artillería quería convertir la es­
tación en arsenal y la administración en almacén, y como 
los empleados de la empresa no sabían lo que era más ur­
gente para el ejército, y como entre tantos jefes militares 
que mandaban no había ninguno que comprendiera el or­
den de desembarque que era más conveniente para el servi­
cio del ferrocarril, y como se embarcaba en una estación 
sin saber si la otra podía recibir y se daban órdenes tan ex­
trañas eomo la de conservar 1.200 carruajes, haciéndose la 
entrega de ellos á diversos regimientos, y se variaban las 
disposiciones á cada momento sin inteligencia de las con­
secuencias que producían en el servicio del ferrocarril, lle­
gó ya el caso de convertir en apartaderos las vías que ser­
vían para conducir las máquinas desde la estación á los ta­
lleres. 

Después se quiso convertir en vías ''^ descarga las vías 
principales, y al fin la empresa, inca^^sitada de poner las 
cosas en órdeu, tomó una resolución suprema la de des­
cargar sin orden alguno de sucesión todos los trenes. Aquí 
huelgan los comentarios y lo que empezaba con tal descon­
cierto «e comprendía que debía tener nn término desgra­
ciado. 

La compañía del ferrocarril recibía á un tiempo órdenes 
de los ministerios de la Guerra, de Marina y de Obras pú­
blicas, del estado mayor, de la administración militar y de 
los alcaldes, y con tantas autoridades para disponer y man­
dar, se encontraba Strasburgo al fin de la primera semana 
sin sal, y Metz sin harina, y en Bethel un jefe de adminis­
tración militar atestaba la estación haciendo colocar los tre­
nes sobre la vía principal, deteniendo los de abastecimiento 
para Mac-Mahon, que eran urgentes, y podríamos á este te­
nor citar mil casos análogos: ignorando la empresa entre 
tantas órdenes, que emanaban de diversos centros, las que 
eran más importantes, hacía todo lo que se le ocurría, y 
»sí, entre otras cosas, suplía á los funcionarios del ejército, 
•d^oiriendo paja, hamacas y extracto de Liebig, en previ-
«lon del número considerable de enfermos y heridos que ra-
Boa«bl«iaente se esperaba que habrían de trasportarse, pero 
no pedia prever infinidad de cosas, y sus esfuerzos te-
nUm queaer ininfioieates. Es de advertir, como complemen­

to de este cuadro, que lo poco qne estaba organizado en 
Franéia sobre ferrocarriles para el servicio militar, se cam­
biaba en los momentos precisos de la guerra, como lo ates­
tiguan las órdenes, algunas contradictorias, que relativa­
mente á trasportes de materias inflamables daba el ministe­
rio en 16 de julio, 19 y 24 de agosto de 1870, y en 10 y 25 
de febrero, y en 20 de octubre de 1871, y de las cuales se 
deduce que era malo, además de poco, lo que en Francia se 
había estudiado sobre las aplicaciones de los caminos de 
hierro á la guerra. 

Al empezar las derrotas, el desorden tenía que aumentar 
y lo primero que hasta la evidencia lo demuestra, es el im­
perdonable descuido de no haber inutilizado los caminos de 
hierro en los Vosges al perder la línea de defensa de estas 
montañas; habiendo sabido la empresa con mucha antici­
pación á este suceso, que los ingenieros militares alemanes 
habían preparado hornillos en las principales obras de'fábri-
ca de los ferrocarriles de su país, preguntó en 18 de julio 
de 1870 al ministro de la Giierra si no sería conveniente pre­
parar trabajos de destrucción en los túneles y trincheras de 
los Vosges. El ministro contestó, que podían ejecutarse es­
tos trabajos poniéndose de acuerdo para la elección de pan­
tos con los comandantes de ingenieros (1). 

Cuesta trabajo creer que para medidas de tal importan­
cia tuvieran que tomar la iniciativa las empresas (2) y cues­
ta trabajo creer que el ejército supiera tan poco sobre los fe­
rrocarriles de su pais; pero tiene que ser cierto, porque lo 
que. hemos dicho lo ha publicado la empresa del Este sin 
contradicción, que nosotros sepamos, de los escritores mili­
tares franceses, y es más, se ha lamentado de que á ella no 
le incumbía ni cargar los horijillos, ni hacer el trabajo de 
destrucción en líneas que servían para las operaciones de la 
guerra. 

Al saberse en París la pérdida de la batalla de Fraschwi-
ller no se comprendían todas las consecuencias que produ­
cía para el movimiento del ejército por los ferrocarriles de la 
frontera, y cuando se dieron desde París las órdenes de des­
trucción era tarde, por más que los alemanes estuvieron re­
celosos en internarse en dichas lineas cuando fueron aban­
donadas por los franceses, y suponiendo increíble tal ausen­
cia de organización emplearon en reconocerlas detenida­
mente tres días, al cabo de los cuales y al convencerse de 
qu9, podían servirse de ellas, el contento y satisfacción del 
estado mayor prusiano, según los historiadores de su na­
ción, no tuvo límites. 

El hecho que acabamos de mencionar es incomprensible 
y sólo puede achacarse á la falta de un personal militar que 
se ocupe exclusivamente de la cuestión de caminos de hie-

(1) En el ministerio de !a Gnerra francés, se creía sin duda que 
la elección de medios para inutilizar nn ferrocarril era cnestion 
sencilla, pues de otro modo no hubiera confiado nn trabajo de tan 
capital importancia para la guerra sólo á los comandantes de in­
genieros T en los momentos precisos de la lucha. 

(2) Aún todavía se hace más difícil de creer que la empresa del. 
ferrocarril del Este, según manifiesta uno de sus ingenieros, • • 
hajra permitido remitir al ministerio de la Guerra los reglamentos 
de la organización militar de los ferrocarriles austríacos, y que se 
haya tomado el trabajo antes de hacerlos traducir. Debemos creer 
qne la empresa hizo una ofensa al ejército enviándole obras mili* 
tares que seguramente debían ser mnj conocidas en Francia j ana 
mayor ofensa para el estado mayor francés fué el haberlas hecho 
traducir de un idioma que, por ser el de la nación con la que ere 
más probable nna guerra internacional, debía aegoramente tuf 
muy familiar á los oficiales de dicho cuerpo. 
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n o ; aún es más incomprensible que los ingenieros militares 
franceses, después de no haber hecho los trabajos de des­
trucción en tos Yosges, en donde hubieran ofrecido enormes 
obstáculos al movimiento del enemigo, se empeñaran más 
tarde en la destrucción de las lineas con un afán ininteli­
gente (1), porque con menores daños hubieran podido per­
judicar más al enemigo (2), y evitando que deterioros pro­
ducidos en las vías con intención de retrasar la marcha de 
los alemanes, hubieran servido contra el mismo ejército 
francés. 

De estos trabajos de destrucción sacaba partido más tar­
de el principe de Bismarck, en un documento diplomático 
dirigido á las cortes de Europa, cuando poniendo de relie­
ve los inconvenientes de retardar la capitulación de París 
decia: «La absurda destrucción de los ferrocarriles, de los 
•puentes y canales en un radio extenso alrededor de París, 
»ha hecho diñciles, durante largo tiempo aún, las comuni-
>caciones entre la capital y las provincias. En la eventuali-
»dad de una capitulación seria imposible al jefe del ejército 
•alemán subvenir al abastecimiento de una población de 
•cerca de dos millones de almas ni aún por un solo día. 
•Los alrededores de París, en un radio de muchas jornadas, 
•no pueden ofrecer el medio de socorrer á los parisienses, 
•por ser necesario para la alimentación de las tropas todo 
•cuanto se encuentra. Tampoco podríamos trasportar una 
•parte de la población al campo por medio de las carreteras, 
•á causa de faltar los medios de trasportes. Resultará infali-
•hlemente que centenares de millares de individuos tendrán 
•í«« morir de hambre » Por más que los franceses hayan 
visto en estas palabras la prueba más terminante de la 
crueldad de un hombre que fríamente ponía á la vista del 
vencido el cuadro de una de las mayores catástrofes que re­
gistrará en sus anales la historia de la humanidad, por más 
que suponiendo que 4 favor de la buena organización que 
para los ferrocarriles tenían los alemanes, el príncipe de 
Bismarck tenía medios para evitar tales horrores, y que se 
haya podido pensar, por tanto, que su conducta era hija de 
hipocresía y de perfidia, no se negará que los franceses le 
facilitaron el argumento para la amenaza. Seguramente no 
hubiera habido motivo para ello si se hubieran volado los tú­
neles de los Vosges, en vez de las obras de fábrica más pró­
ximas i París. 

Otro ejemplo de la falta de instrucción del ejército fran­
cés en saberse servir de los caminos de hierro se tiene en la 
hatalla de Forbach, en la que no se dieron la debida protec­
ción los cuerpos escalonados en el ferrocarril de {"orbach á 

v») Sólo en la red del Este se destruyeron cincuenta y nueve 
ras y aquí es ocasión de hacer notar que, á pesar del ciego em­

peño de destrucción que mostraron loa ingenieros militares fran-
*«»e8, U reparación de los daños que causaron en las líneas se 
'^r^"*"'*'*'' ""^ **''̂ ® ®° treinta y cuatro millones de francos 
k * " ^ ? * ' ' ' * * '*°® ** °°* cantidad insignificante relativamente á 
med^'d ? ' **!'**'** guerra, puesto que no representa ni el pro-

._ •° ' *• on solo dia de campaña. Esto demuestra que 
nao se trata de inntilixar los ferrrocarriles, no debe ni por un 

momento pesar ea el inim, de los ingenieros el recelo de dañar á 
la riqueza del pafa. 

(2) Entre mil ejemplos que pudiéramos citar de lo que puede la 
precipitación y la falta de estudios hechos durante la paz. citaré-
moa el case del puente de Fontenoy, en el que por no haberse he-
eno ta voladora en el arco mis propio para el objeto, pudieron los 
^raianes sustituirle con un terraplén que sufrió sin consecuen-
nn. *»• avenidas del invierno, reduciendo á días una reparación 
que debió haber costado meses. 

Haguenau, en el que se perdió todo el material de tras­
porte existente en las estaciones, y en la de Beichshoffen, en 
que no prestaron auxilio las tropas extendidas en la linea 
de Sarreguemínes á Niederbronn; ¡qué diferencia entre esto 
y las aplicaciones tácticas de los caminos de hierro en la 
guerra de la América del Norte! En la misma guerra firanco-
alemana el general Faidherbe perdía poco después la bata­
lla de San Quintín, según ya hemos indicado, atribuyendo 
la causa de su desgracia á los refuerzos de tropas que los 
alemanes recibían constantemente por el camino de hierro. 

(Se continuará.) 

FERROCARRILES OEL PIRINEO CENTRAL 

(CoDlinuacioa.) 

Se pretende por los que sostienen la conveniencia de 
abrir nuevas vías de comunicación al través del Pirineo cen­
tral, que en esta clase de cuestiones no delje concederse 
gran importancia á los intereses militares, en razón á que 
éstos sólo entran en juego por una eventualidad. El estado 
de guerra, dicen, es temporal y transitorio, y no se han de 
sacrificar á sus condiciones las ventajas que proporcionen la 
fácil comunicación de los pueblos y la prosperidad del co­
mercio en el normal de paz que la creciente civilización de 
las naciones tiende más y más á afianzar en Europa (1). 

Por consoladora que sea esta aserción, no se nota que se 
conforme con ella ni con sus consecuencias ninguno de los 
gobiernos de la tiferra. Saben y experimentan que el único 
medio de que las naciones sean respetadas y sus individuos 
protegidos, consiste en ser fuertes. De aquí los ejércitos per­
manentes, las escuadras, las fortalezas: ninguno olvida la 
organización defensiva de sus fronteras y cosías; y se gas­
tan tesoros en adquirir un inmenso material, cada dia más 
costoso. 

La Francia, con su superioridad material respecto de Es­
paña, no se ha olvidado, al completar su sistema defensivo, 

(1) «Hasta tal punto se ha infiltrado en la actual generación la 
idea comercial, que toda otra, por noble, por legitima que sea, de­
be subordinarse á aquélla. 

»Uay pê r&unatidndes que creen y sostienen que, para favorecer 
las transacciones comerciales, deben destruirse los obstáculos ma­
teriales que la naturaleza ha colocado en nuestras fronteras; y ya 
que su destrucción es imposible, pretenden que á través de las 
montañas se abran muchas vías de comunicación, cuya ventaja 
bajo el punto de vista comercial, es problemática; pero que, en 
cambio, servirían como otras tantas brechas, por las que, en el dia 
del peligro, serla invadido nuestro territorio. 

»£a más; ha; individuos que, llevando sus ideas á la exagera­
ción, sostienen que, fomentando el comercio entre las naciones, fa­
cilitando, por consiguiente, las comunicaciones, multiplicando las 
relaciones y creando entre ellas intereses mutuos, la guerra llega­
rá á hacerse imposible, sin fijarse en que, á pesar de la unanimi­
dad de pareceres para calificarla de pública calamidad, á pesar de 
los estragos que deja en pos de sí, la guerra existe desde que el 
mundo se vio habitado por los hombres. 

»No sancionamos por eso la guerra en absoluto; no creemos 
tampoco que, el comercio debe proscribirse entre las naciones como 
atentatorio á la seguridad de las mismas: lejos de eco, qnerémoa 
el desarrollo del comercio pero no queremos qne á él se subor­
dine todo otro interés, por digno que sea de consideración, y en 
alto grado es el interés de la defensa de nuestra patria, puesto que 
en él estriba nuestra independencia.» 
(OrganizacioH nililar de Xtpaña y tittem» fermmenU dtfentivo ie U 

Peníntula, por *••. Madrid, 1874). 
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de hacer mejoras considerables en las plazas de Bayona, To-
losay Perpiñan, y de construir fuertes como el de Portalet 
en lo3 desfiladeros que cruzan el Pirineo por Olorón y el de 
Villefranche, en los que atraviesa la carretera de Bourgma-
dame á Perpiñan, dominando así los pasos por donde los es­
pañoles pudieran invadir su territorio. 

Compárese la previsión de aquel pais, estudiando militar­
mente las comunicaciones antes de concederlas (1) y cons­
truyendo los fuertes que han de defenderlas antes de permi­
tir que se abran, con la indolencia del nuestro, que escasa­
mente se ha ocupado de ninguna de las dos cosas, y sirva 
esta comparación de respuesta á los que no dan importancia 
alguna á los principios generales de la defensa del territo­
rio, ó se la concedan muy escasa. Entre lo mucho que sobre 
el asunto pudiéramos citar, nos limitaremos á consignar dos 
hechos ocurridos, uno con motivo de la carretera que hacia 
los años 1841 á 1843 se pretendió construir por los valles del 
Garonayde Aran, y cuenca del Noguera Rivagorzana, y 
otro cuando más modernamente se construyó la carretera de 
Canfrauc. 

En un impreso oficial, publicado en Francia en el año 
1842 (2) con el objeto especiallsimo de la apertura del prime­
ro de dichos caminos, el ingeniero civil que formó el pro­
yecto, adelantándose á consideraciones políticas y en el fon­
do militares, se expresa asi: 

«Verdad es que á la ejecución de este camino puede po-
»nerse en Francia una grave objeción,puesto que, pertene-
»ciendo á la España el valle de Aran, resultaría que el paso 
»de los Pirineos se verificaría enteramente en territorio es-
»pañol; mas, por otra parte, es también cierto que pudieran 

(1) Ea apoyo de lo que dice el aator, nos parece oportuno repro-
docir la carta qoe en octubre áltimo dirigió el entonces míointro de 
Obras públicas en Francia, al diputado Mr. Alicot, acerca del fe­
rrocarril francés que hade ser prolongación de el nuestro deCan-
franc. Dicha carta, que han publicado varios periódicos, dice así: 

«Señor diputado y querido colega: Me había V. hecho el honor 
de indicarme la inquietad nacida en las poblaciones que represen­
ta, por el anuncio de haber presentado el gobierno español un pro­
yecto de ley, cuyo objeto es abrir un nuevo paso de los Pirineos, 
en la dirección de Canfranc, Bedus y Oloron. Desea V. saber si 
existe convenio entre los gobiernos francés y español respecto del 
emplazamiento de la vía internacional en proyecto á través de los 
Pirineos centrales. 

»La cuestión de abrir una nueva linea férrea que cmce los Piri­
neos, ha sido, señor diputado, objeto de conferencias internacio-
Balea; el resultado de los estadios hechos sobre diferentes pasos, 
ha sido sometido al consejo general de puentes y calzadas. Pero no 
se ha tomado resolución alguna en consecnencia, porqne la cues­
tión interesa en el más alto grado á la defensa del país. 

»E1 señor ministro de la Guerra me ha suplicado que no tome 
deeiaion alguna sin que se haya hecho nn examen detenido del 
asunto. Y cuando el eximen esté hecho, y previo acuerdo de los 
dos ministerios, será cuando el gobierno francés podrá adoptar un 
partido definitivo en vista de las negociaciones que hayan de esta­
blecerse con el gobierno español. 

»Paede V., pues, tener la seguridad de que ninguno de las tra­
zados en oposición al que V. prefiere ha sido objeto de nn acuerdo 
definitivo, ni existe medida que prejuzgue las resoluciones del go­
bierno francés. 

»Los pueblos de los Altos Pirineos pueden contar con qne al re­
solver definitivamente se tomarán en sería consideración sns inte-
r«s«a. 

»ttecil» V., señor diputado y colega, la seguridad de mi alta 
«oaaid«weioo.s=Bl ministro de Obras públicas,—Sidi Camot.» 

fíí. de U B.) 
(9) TOBIMM: Imprimerie de J. M. Douladonre, me Saiat-

Bome, 41—1 eaad. 

«combinarse los intereses de ambas naciones. La España, 
>por el estado de sus caminos y de su hacienda, no paede 
«ejecutar en largo tiempo una empresa semejante, y asi de-
»bería ceder el valle de Aran á la Francia en cambio de las 
«posesiones que la Francia tiene en la Cerdaña, y que se en-
»cuentran situadas, con respecto á España, como el valle de 
»Arán lo está respecto á Francia». 

¡No hay duda que el cambio, militarmente considerado, 
nos favorecía! Las condiciones clásicas que en tal concepto 
ofrece el valle de Aran son inapreciables para el dia que Es­
paña pudiera ser ía invasora: basta considerar la situación 
de aquel valle en el centro de los Pirineos, y la circunstan­
cia especial de dar origen al Carona, que desciende á Tolo-
sa, y juega en todas las combinaciones estratégicas de la 
defensa meridional de la Francia, para conocer su impor­
tancia militar. 

Véase, pues, cómo Francia, la nación militar, la nación 
poderosa, la que no puede temer en mucho tiempo una in­
vasión española, cuida, sin embargo, de precaver la menor 
contingencia, uniendo á la construcción de un camino cen­
tral, que le favorece para invadir nuestro territorio, la cesión 
de un valle, que puede perjudicarle bastante en este supues­
to, y mucho más si en vez de ser el invasor fuese el invadi­
do. Pero no se limitan á eso sus precauciones, pues en el 
mismo impreso puede leerse el acta de la conferencia oficial 
celebrada entre el ingeniero civil, autor del proyecto del ca­
mino, y el ingeniero militar del distrito. 

•Convengo», dice éste, «en la insuficiencia de los cami­
nos existentes entre Francia y España; convengo, asimismo, 
en la utilidad de las comunicaciones propuestas por las 
cuencas del Aspe, Carona y Ariege; pero estoy en el deber 
de decir que serán muy peligrosas. Supongamos, en efecto, 
una invasión de los españoles, ó del lado de España»; y aqni 
se extiende en juiciosas consideraciones que prueban los in­
convenientes que al ejército defensor de la frontera ocasio­
narían las comunicaciones que atrave.sasen el Pirineo cen­
tral impidiéndole sus marchas paralelamente á dicha fron­
tera, que de otro modo podría hacer al abrigo de la misma, 
y sigue diciendo: «No es ésta una simple hipótesis (la de re­
tirarse al abrigo de la frontera), es la historia de 1814. Los 
ingleses se presentaron delante de Bayona y la bloquearon, 
no pudiendo apoderarse de ella. Sus fuerzas se dirigieron 
contra el ejército francés, que se batió con desgracia y se 
retiró á lo largo de los Pirineos, al abrigo de los Piri­
neos','basta, Tolosa, donde el éxito debía coronar sus es­
fuerzos». 

»ün Estado no debe solamente considerar su utilidad, si­
no que debe mirar, sobre todo, por su seguridad.» 

Concluye proponiendo que de hacerse este camino se 
construya una fortificación, como se ha hecho en el valle de 
Aspe (se refiere al fuerte de Portalet, junto á ürdós, en la 
carretera de Canfranc), y de todos modos que el trazado del 
camino se sujete á dicha fortificación. 

El segrundo hecho que queríamos citar es, como dijimos, 
el de la carretera de Canfranc y valle de Aspe: acogida por 
los franceses con júbilo la apertura de este camino, cuya 
concesión celebraron con cohetes, iluminaciones y discur­
sos más ó menos patrióticos, los españoles se apresuraron á 
construir la parte que les correspondía, y hoy existe una 
magnífica carretera, bien conservada y entretenida, que, 
partiendo de Jaca, llega hasta la misma frontera en Sum-
port, sin que se encuentre, en los 29'/, kilómetros que mide, 
una sola obra defensiva que se oponga al paso del enemigo, 
ni se vea el menor síntoma de haberse pretendido que el 
trazado se llevase por puntos diñciles ó convenientes. Ba 
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<:ambio de esta conducta, muy española, véase loque ha he-
«ho Francia: su carretera no pasa de Urdós, ó poco más; 
desde allí & Sumport, ó sea ¿ la frontera, sólo existe un ca­
mino provisional, sin afirmar en gran parte de su desarro­
llo, con pendientes y curvas muy forzadas, con anchura es­
casa para un carruaje en bastantes puntos y pasando por 
otros, elegidos con tal cuidado, que basta la rotura del puen­
te que en ellos existe (y que por cierto se ha hecho de ma­
cera), y la presencia de unos cuantos fusiles, para abrir un 
abismo bajo los pies é impedir el paso, cualquiera que sea el 
número de los agresores. Pasado Urdós, se levantad fuerte 
llamado de Portalet, abierto en la misma roca, completamen­
te inatacable, y constituyendo una barrera que es imposible 
franquear. Excusado es decir que el gobierno francés no 
abrió, por su parte, el camino hasta que tuvo construido el 
fuerte, el cual llevó á cabo en tres años, empleando en él al­
gunos millones de francos. 

Si esto hace una potencia que cuenta con numerosas 
fuerzas activas y de reserva, cada dia mejor organizadas; 
con abundante material de guerra, que camina rápidamente 
^su completa perfección; con una población y con una 
prosperidad interior que no es dable desconocer, y que le 
permite reemplazar fácilmente todo el material de guerra; 
si ál mistno tiempo se observa, cómo se empeña con tanto 
ahinco y con tan crecidos desembolsos en perfeccionar el 
uso de sus armas y en acrecentar la fuerza relativa de todas 
sus fronteras, ¿qué no deberla haber hecho, qué no debería 
hacer España, su vecina, con mucha menos población, con 
infinitamente menos riqueza, aun cuando se la suponga 
unida, consistente, regida por una administración vigoro­
sa, restituida al vigor y al espíritu nacional de que la despo­
jaron las pasadas y presentes discordias* 

IV. 

Verdad es que hay quien sostiene, y & algunas personas 
lo hemos oído decir, que la defensa de un país no consiste en 
los obstáculos materiales, sino en el valor de los habitantes, 
y que bastan los desnudos pechos de éstos para mantener la 
independencia y seguridad de aquél. ¡Vanas ilusiones! No 
menos heroicos que nosotros fueron nuestros antepasados, 
y tuvieron que sucumbir ante el poder de Roma y de los 
sectarios del Profeta, de quienes sólo después de siete siglos 
de luchas heroicas pudieron rescatar el santo suelo patrio 
que en una batalla habian perdido. El gran Napoleón, á 
pesar de su genio y de los elementos con que contaba, no 
pudo, es cierto, dominarnos, viendo sucumbir en la penín­
sula sus mejores generales, sus más valientes soldados y su 
poder; y sin embargo, á los pocos años, cien mil de estos 
mismos franceses pasearon triunfantes su pendón desde 
" u n basta Cádiz, merced á nuestras discordias civiles, mal 
endémico que nos aniquila y que un conquistador astuto no 
dejará de aprovechar. 

Polonia también fué grande: también sus hijos son va­
lientes hasta el heroísmo; durante tres siglos llenó el mun­
do sus hazañas; dueña fué de todo el Norte de Europa, y se 
extendía desde el Báltico hasta el mar Negro; había con­
quistado la Volhynia, U Padolia, la Rusia lojá . la Prusia; 
«e había 'ncorporado la Litoania y salvado el imperio aus-
trnco de la irresistible invasión de los turcos; y sin embar­
co , hoy ya no existe: ha desaparecido de entre las naciones; 
«n temtono se ha repartido entre las potencias que la rodea­
ban, y á las cuales había antes vencido ó amparado, y los 
«sruenos que no dejan de hacer los polacos, con un heroís­
mo cugno de mejor suerte, para recuperar su independencia 

y su nacionalidad, sólo sirven para aumentar sus desgra­
cias y para que se aprieten más las cadenas que los sujetan. 
Y es que, menos favorecidos que nosotros, carecieron de 
unos Pirineos que les sirviesen, como lo hicieron los ibéri­
cos á nuestros padres, de refugio y de baluarte contra el po­
der agareno, que ya se había enseñoreado de toda la penín­
sula, y carecieron también de una situación tan ventsgosa 
como la nuestra, que hizo decir á Lucio Floro: «España no 
intentó nunca levantarse en masa contra nosotros, midien­
do sus fuerzas contra las nuestras, para sacudir la domina­
ción romana ó defender paladinamente su libertad, porqne 
si lo hubiese intentado, su misma situación entre el mar y 
los montes Pirineos que la cercan hubiera hecho imposible 
hasta el invadirla». No, no basta el valor para detener el ene­
migo: no bastan los pechos para oponer un valladar infran­
queable; la defensa de las fronteras es la más segara garan­
tía de la independencia nacional, y aquélla solóse consigue 
auxiliando con fortificaciones los obstáculos naturales, y no 
amenguando éstos en lo más mínimo; pues demostrado está 
hasta la saciedad (̂ ue una zona de país árido economiza con 
ventaja muchas líneas de plazas fronterizas. 

Que las invasiones no se llevan á cabo por los caminos de 
hierro, sino por los ordinarios, y que la facilidad con que 
tanto por unos como por otros, pero especialmente por los 
primeros, se imposibilita el paso, disminuye considerable­
mente el peligro de su existencia, son otras de las razo­
nes que se dan por los patrocinadores de abrir nuevas, an­
chas y cómodas vías de comunicación al través del Pi­
rineo. 

El que un nuevo camino á la frontera facilite la invasión, 
no es el único temor que obliga á declararlo perjudicial ¿ la 
defensa; es quizás mayor el de la utilidad que prestará al 
enemigo después de haber ocupado una parte del territorio. 
La organización y fuerza de los actuales ejércitos, su modo 
de combatir, las armas de que hacen uso, etc., exigen tras­
portes en inmensa escala, que no pueden ni siquiera comjja-
rar.se con los que se necesitaban á principios de siglo; y los 
exigen tan imperiosamente, que no es posible en manera 
alguna llevar adelante la guerra, si no están perfectamente 
organizados, susegurados, y se verifican con rapidex. ¿Qué 
ventajas, pues, no reportará al enemigo una línea directa 
que le permita comunicarse fócil, cómodamente y sin peli­
gro con su base de operaciones, aun cuando no haya podido 
utilizarla cómo de invasión? En este supuesto, los ferroca­
rriles llevan una inmensa ventaja á los caminos ordinarios, y 
son, por consiguiente, un elemento poderoso para el ataque. 
Ellos permiten, cuando llega el caso, no sólo acumular con­
tra una plaza una gran cantidad de artillería de g^rueso ca­
libre, sino acumularla en muy corto tiempo; asi es, qOe pla­
zas que hubieran podido resistir algunos meses, á causa de 
la dificultad que al enemigo se le ofrecía de llevar á ellas un 
material considerable "de sitio, hoy, á los pocos días, se ve­
rían cubiertas de hierro vomitado por los centenares de pie­
zas que se aglomerarían contra ellas, y quedarla inutilizado 
el valor personal que en años anteriores hizo un baluarte 
inexpugnable de cada casa, un foso infranqueaMe de cada 
calle y una fuerte muralla de cada mala tapia. 

Por otra parte, aun cuando los miremos como caminos 
de invasión, no hay, no puede existir, la distinción que se 
pretende establecer entre las carreteras y los ferrocarriles: 
el mal de estos últimos estriba en los trabajos de explana­
ción, únicos que hacen desaparecer los obstáculos natura-
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les, proporeionando caminos de saares pendientes (1), de nin-
gnn modo en la super-constrnccion, ni en los medios que se 
adoptan para explotarlos; pues ¿an admitiendo la irrealiza­
ble hipótesis de que fuera posible la completa desaparición 
de un ferrocarril, y de que no hnbie^ medios de rehabili­
tarlo con facilidad y rapidez, no por eso se habría impedido 
el paso y abastecimiento de los ejércitos. Asi es, que si exis­
te, como se pretende, algnina diferencia esencial entre am­
bas clases de vias de comunicación, esta diferencia es favo­
rable á los ferrocarriles, y favorable por consiguiente al 
qae los posea ó domine. 

No hay, pues, que hacerse ilusiones; si una carretera 
puede ser peligrosa, con mayor motivo lo será un ferroca­
rril. La comparación signieute no es nuestra, y por eso mis­
mo la reproducimos: «El efecto útil de los ejércitos es como 
el de las máquinas, función de la fuerza y de la velocidad; 
aquélla depende del número de combatientes, y ésta de los 
medios de locomoción de que se dispone»; yaque no está en 
nuestra mano hacer variar el primer factor, influyamos res­
pecto del segundo con todos los medios puestos á nuestro 
alcance, bien sea levantando obstáculos ó respetando los 
que la naturaleza ha creado, pero de ningún modo demos 
nosotros mismos al enemigo los medios de acrecentar su 
superioridad, 

(Se continuará.) 

(1) « pero áon cuando prescindamos de todas estas circuns-
teocias para considerar esos nueTos caminos (los de ¿ierro), tan 
sólo como ai fuesen ordinarios, siempre resultará que han venido 
i aumentar considerablemente el número de éstos; j que los nue­
vos, por la suavidad de sus pesdientes j por las demás circuns-
taneiaa especiales de su trazado j ejecución, serán en general más 
eoBoeidos para las marchas j trasportes, que muchos de los que 
hasta ahora se habían visto precisados los ejércitos á usar.» (Orga-
nitacion militar y ristemapermanente defensivo de la Península efj>a-
ñola y tmposetionet adyacentes, por **', oficial del cuerpo de inge­
nieros- Madrid, 1874.) 

«-•cxayoo 

NOTICIA SOBRE VARIAS EXPERIENCIAS HECHAS 
PABA 

BETUHMAR L« PMrMCIOI DE LOS •ATERUlEt QOE SE EIPIEM E* L« rAIRICACIOIT 

DE LOS MORTEROS Y HORMIGONES, 
escrita por 

H . DB PBEAÜDBAU 
ingeoiero de pneotes y calzadas. 

«^ContÍDoacioa.) 

B. Experiencias sobre las cales.—Estas tuvieron por objeto deter­
minar, para las diversas clases de cal en polvo de las empleadas 
en las obras del canal del Este y del rio Sena, lo siguiente: 

1.° El volumen de cal en pasta que pueden producir 1000 ki­
logramos de cal en polvo. 

2." El peso de un metro cúbico de cal pulverizada. 
3.° El coeficiente de reducción de volumen, al ser trasforma-

da en pasta la cal en polvo. 
4." La cantidad de agua indispensable para obtener un metro 

cúbico de cal en pasta. 
En el canal del Este se usaron en las pruebas, por lo general, 

los mismos cajones de 500 litros empleados para las de la arena, 
pero como el pesar en cantidades tan grandes deja alguna indeci­
sión respecto al peso del metro cúbico, puesto que según el méto­
do seguido para rellenar los cajones, resultan apelmazamientos 
muj diversos, creemos preferible en estos casos emplear el proce­
dimiento usado para los cementos, que consiste en determinar el 
peso de un decímetro cúbico en polvo sin apretar, es decir, pesar 
en medidas de poco volumen. 

Pesando porciones pequeñas la operación es más sencilla y 
exacta; puede repetirse cuantas veces se crea necesario y dá resul­
tados más fáciles de comparar. 

En el cuadro siguiente ponemos los resultados de ambos siste­
mas, para que aparezca á primera vista la diferencia de resultados 
obtenidos con una misma arena. 

Las principales seríes de expenencias se hicieron con las cales de:̂  
Warcq y Sertancom-t, cerca de Charlemlle (Ardennes), procedentes 

de las calcáreas arcillosas del lias. 
Wille-sous-la-Ferté [k\íht), marca Couvert el Mangras, fabricadas 

con las calcáreas margosas de la oolitha. 
leulley (Meurthe-et-Moselle), marca Weber el Nicol, fabricadas con 

las calizas azules (gripheas arcnaUu) del lias inferior. 
El Teil (Arde'che), marca Paxin de Lafarge, procedentes de la» 

margas neocomianas inferiores. 
Tonmay (fiélgica), cales denominadas del Concón., medianamente 

y eminentemente bidráolicaa. 
Los resu Hados de las pruebas van resumidos en el siguiente cuadro: 

yrooedsnda de las caira. 

De Warcq y Bertancowt, Ardennes. . . 

De Xenlley, Meurle et Moselle 
De Yille-sovs-la-Ferté, Aube 
De el Teil, Ardéche 

De el Teil, Ardéche 
De id. id 

D» tvwfUM, Bélgica, cal medianamente 
litófánlica • • • ; • 

*>• I*. M., mi eminentemente hidrau-
Ik».. . 

Volttmen 
de cal en 
pasta pro-

dneido 

gnmas 
deca í eo 

polYO. 

b 

lOoS^ki 

Litros. 

832 

1183 
1184 

PESO 

Dean me-
tro» de 

de cal en 
polvo. 

Kiiégms. 

1018 

653 
6T2 
850 

DeuDine-
tro» de 
c a l t i n 

qieliiiazar 

Coeficien­
te de re­
ducción 

del volu­
men al 

conver-
t imeen 
pasta la 
cal en 
polvo. 

0,847 

0,772 
0,996 
0,838 

Cantidad 
de a/zna 

ateorbida 
porme-
tros de 

pasta 
firme. 

/ 

Litros. 

575 

625 
625 
575 

Cantidad 
de agua 
que co­

rresponde 
h 

lOCl kilo-
(H'anx/SL 

Litros. 

478 

739 
740 
567 

Observaciones. 

e = 

9-

1.000000 

1.000 
Experiencias hechas en el canal del 

Este. 

878 
963 

0,'nn 
0,798 

0,740 
0,768 

632 
650 

618 
626 

Experiencias hechas en los trabajos 
de navegación del Sena. 

1220 

847 

0,620 

0,904 

0.756 

0,766 

664 

> 

810 
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Si tomamoB como normales las proporciones ordinarias de los 
morteros hechos con cales del Teil, en que entran próximamente 
900,350 y 400 kilogramos de cal por cada metro cúbico de arena, y 
admitimos como rendimiento en pasta el término medio de las 
tres praebas indicadas más arriba, ó sean 0'"*,975 por 1000 kilo­
gramos, resaltará para el volumen que ocupa esta cal en pasta, 
respectivamente en cada proporción, 292,50, 341,25 y 390 litros. 

Para que las demás cales sometidas á las pruebas produjeran 
ignales volúmenes de pasta, deberían combinarse en números re-
-dondos, con las siguientes proporciones: 

Procedencia de las 
ctkles. 

De Bl Teil 
De \yarcq y Bertancowrt 
De 2í»iíey 
De VilU-tout-la-Ferté. 
OeTotmuy, cal hi 
^draulica , 

ti Townay, cal emi­
nentemente hidráu-

Proporción por metro 
eúbipo de aren». 

Volumen de cal en pasta 
que dan las proporciones. 

Kilóg. 

m 
350 
250 
%0 
240 

340 

KiUg. 
350 
410 
290 
290 

280 

400 

3 

KOóg. 
400 
470 
330 
330 

320 

460 

Liirou 
292 
291 
296 
296 

293 

288 

Litros. 
341 
341 
343 
343 

342 

Lüros. 
390 
391 
390 
390 

390 

339 390 

C, Experiencias tobre loe morteros, relativamente á las proporcio . 
«í* decaí jarena.—^Para determinar las proporciones de la mezcla 
en el canal del Este, se partió de la base de que el mortero tipo, 
^ajo el punto de vista de la impermeabilidad, es el que contiene un 
volumen de cal representado por las once décimas partes de los 
huecos de la arena seca. 

Esta base nos parece algo exagerada, puesto que el mortero se 
labrica añadiendo agua, se tritura durante la manipulación y se 
comprime más ó menos al emplearlo; por lo tanto, debe experimen­
tar una gran merma, ocasionada por el apelmazamiento que oca­
siona el agua en la arena, según las experiencias antes expuestas, 
«nyá apreciación confirman alguna* praebas directas que hemos 
hecho. 

Con muestras de las arenas y cales del Teil ya mencionadas, se 
fabricó mortero, midiendo el volumen del producto en la caja de 
500 litros. 

Para descomponer dicho volumen, podemos suponer, 6 que la 
<M ha rellenado los huecos de la arena seca, y que tan sólo la so­
brante ha producido el aumento de aquél, 6 que la arena se ha 
apelmazado, y el volumen de cal sobrante, después de rellenos los 
vacíos de la arena, ha empastado el mortero formado de aquella 
manera. 

Los resultados de las experiencias son los siguientes: 

aesaei mor­
tero. 

fopon 
ide l í 

Arena 

Uthot 

9,900 

l),975 

1.058 

Cal 
del 
TtU. 

KMf 

400 

350 

900 

Verdar 
dero vo­
lumen 

que 
resalta. 

Mfirot. 

1.060 

1.089 

1,050 

VolAmen calculada le-
^ n los huecos de la 

arena seca. 

VolAmen calculado 
seifun lo9 huecoü de la 

aren» mojada. 

Arena 

Mtrm 

0,900 

0,9% 

1,050 

Cal so­
brante 
de los 
yacios 
déla 
arena. 

Total. 

Httns. 

0.1412 

0,0455 

O.OTfOO 

Arena 
sen­
tada. 

Metroj. 

1,0412 

1,0205 

1.0430 

Cal so­
brante 
de los 
vacias 
déla 
arena. 

Uetros 

0,801 

0,858 

o,8rn 

Uttros. 

0,221 

0,140 

0,118 

ToUl. 

Observ» 
cioaes. 

uam 

1,022 

0,998 

0,9% 

1 prueba. 

Media de 
3pruebas 

Media de 
2pruebas 

Examinando el cuadro, se vé que los resulUdos de ambas hi-
P t̂eaiB concuerdan bastante, 4un cuando se empleen arenas cuyo 
mpelnutamiento por el agua, para 1000 litro», oscile según indican 
«»««lívarsas pruebas, entre 110 y 200 litros, 

Pero como laa cifras obtenidas para loa haeeoa de la arena seea 

parece deben ser más constantes (dentro de una misma dase) qua 
las cifras relativas ft los de la mojada, que dependen indudable­
mente de un estado inicial de sequedad, podemos admitir: 

1." Que ordinariamente, en la confección del mortero sin apo­
mazar, todo el volumen de cal qae excede al de loa huecos de la 
arena seca, produce igual volumen de mortero. 

2.° Que para tener en cuenta el desperdicio y la merma ocasio­
nada al usarlo, conviene emplear para cada metro cúbico da mor­
tero, los materiales capaces de producir 1">,05 de meada wo apre­
tar, medida en las cajas de prueba. 

Con estos datos, aplicados á las arenas antiguas y nrademasdet 
Sena, y al término medio de las pruebas referentes 4 las ealea del 
Teil, vamos á determinar ahora las proporciones convenientes pa­
ra hacer el mortero normal. 

l.o Arenas procedentes de los alwvm/ts anligws.— 
La media proporcional de los huecos por metro 
cúbico, es de 282 Ktroa. 

El volumen de la cal en pasta que producen 1000 
kilogramos de polvo, es de.. 8T5 

Los vacíos de l'»»,05 de arena, ó sean. 206,10 

quedarán rellenos con la pasta que produzcan 308,68 kilogramos 
de cal del Teil, y el mortero tipo contendrá en números redondos, 
300 kilogramos por metro cúbico de mezcla. 

2.". Arenas procedentes del dragado.—'B\ término 
medio de los huecos por metro cúbico, es de.. . . 405 KtK». 

Para llenar los huecos de 1"»,05 de arena 6 425*26 

se necesitará la pasta que dan 436,14 kilogramos de cal del Teü 
conteniendo el mortero tipo 4% kilogramos. 

De manera que según la mayor ó menor finura de la arena, a&m 
cuando su constitución geológica sea la misma, las proporeionea 
normales del mortero podrán variar entre 30O y 435 kilogramos 
de la misma cal para l'»*,Oó de aquella. 

Y por consiguiente, mezclas iguales y con idénticas proporcio­
nes de 300, 350 y 400 kilogramos de cal por metro cúbico de arena, 
podrán producir morteros muy grasos ó muy áridos. 

Más adelante veremos qa« la rMistaada da «atoa aoctaraa aa 
varia en proporción análoga, y que ciertas arenas pannitea so dis­
disminuya la cal, sin perjuicio alguno para la impermeabilidad ai 
para la resistencia de las mezclas. 

Todos estos datos tienen grandísima importancia para fijar laa 
proporciones de los morteros que se emplean en la fabrieadon da 
los hormigones sumergidos. 

En la memoria de los Sres. Chatonay y Rieol ¡Annales des Mina, 
t. IX, 1859), acerca de los materiales hidráulicos (página29), se lea 
que al fraguar los hidrosilicatos se contraen en cantidades varia­
bles dependientes de su composición, pero tanto mayores ouaato 
mayor es la proporción de alumina. En la página Itó se indiea 
igualmente que el efecto de la arena es dar más consistenda á loa 
hidratos para disminuir la contracción de los morteros. 

Si éstos se emplean debajo del agua y son muy ricos, con ospa-
cialidad si encierran exceso de cal Ubre y cierta proporción de ala­
mina, no estando suficientemente subdivididos loa hidrosilícatoa 
por efecto de la arena, se contraerán enérgicamente expulsando la 
mayor parte de la cal libre, resaltando, por eoasigaieate, graa 
cantidad de lechada. 

Este efecto se ha notado en la clmentadon de la esdosa de Bom-
ffival, en que el mortero empleado en la mécela del hormigón au-
mergido tuvo al principio las proporciones de 2Sfí kilogramos da 
cal por 0'"',975 de arena, y siendo ésta muy fina resaltó bastante 
lechada, aun cuando la cal silícea del Teil produce por lo genwal 
muy poca. 

Procedimos á rebajar la dosis de cal 4 900 kilogramos para 
1"'»,06 de la misma arena, y disminuyó la lechada, por n i s que los 
procedimientos de inmersión y mezcla fueran idéntleos-

Parece, pues, que ai quieren obtenerse hormigones sumergidoa, 
impermeables y compactos, es preferible mayor cantidad de mor­
tero que una mezcla más rica en cantidad menor. 

{St eoutmuoré^ 
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B I B L I O O R A F I A . 

Onerras de ÁMca en la amtisfiedad. 

CoB el título que encabeza estas líneas^ ha escrito una obra el 
teniente general D. Criapin Ximenez de Sandoral, qne es nna 
mnestra evidente de la erudición y conocimientos hi8t4}ricos j mi­
litares que distinguen á dicho señor, y que debe leerse j estudiar­
as por los que han dedicado su vida j sos esfuerzos á la honrosa 
earrera de las armas. 

Como dice muy bien este distinguido escritor en el prólogo in-
trodncion de la obra que nos ocupa, «la historia de las guerras es 
la maestra qne enseña todo lo que su nombre designa, dá á cono­
cer la guerra tratando más extensamente aquellos puntos qne 
aclaran la esencia de las grandes verdades del arte, á fin de paten-
tixarlas é inculcarlas en el ánimo de los lectores». Esta verdad tan 
palpable, que creemos innecesario descender á demostrarla, lo se­
rá siempre; pues aunque se crea por algunos que mediten ligera­
mente sobre este asunto, que los cambios y adelantos introducidos 
en la organización, armamento y modo de combatir de los ejércitos 
modernos, hace innecesario consultar la historia en hechos de 
guerra, y menos aún la historia antigua de los Cartagineses y Ro-
aoanos, desde luego se comprende que habiendo introducido aqué. 
líos adelantos, modificaciones importantes en el obietivo de la 
guerra, esto es, en el combate sobre el terreno, las operaciones 
preliminares que conducen á él subsisten siempre, y por esto la es­
trategia de César y Napoleón fué la misma en todos casos. 

Del mismo modo, y por razones de otro orden, el modo de ser 
de las poblaciones que habitan ciertas localidades, separadas en el 
trato social del resto del mundo, ha permanecido también cons­
tante. Para hacer ver que esto mismo está reconocido por todo el 
amndo, cita el autor de este libro el dicho siguiente de un escritor 
francés: «En África más que en ninguna parte pasan los siglos, pe­
ro los hombres y las costumbres quedan inmutables; los árabes 
de Coaatantina, de Argel y de Oran, son todavía los n&midaa de 
Sifax 7 de Jugnrta, lo mismo que los kabilas del Jarjona, del An-
r«i 7 de las cadenas de las montañas occidentales del Atlas son los 
moros vencidos por Mario, Suetonio, Paulino, Turbo, Maximiano, 
Belisario y el belicoso eunuco Salomón.» 

Para demostrar este último hecho, se ha creído el autor en el 
deber de hacer un relato circunstanciado de las guerras ocurridas 
en África desde los tiempos más remotos de que hay noticia por 
escritores griegos ó romanos, hasta la expedición de los franceses 
j genoveses contra la ciudad de África en 1390, último hecho que 
ae ennmera en este escrito. El autor divide su trabajo en capítu­
los, en cada uno de los cuales, eligiendo el escritor antiguo que 
ha tratado mejor la guerra que considera, hace nna narración de­
tallada de ella y al final del mismo, con el nombre de «breves re-
lexionea ó comentario crítico», se hace un juicio critico de las 
eperaeiones qne se han descrito, apreciaciones muy juiciosas y 
•xaetas qne demuestran el claro talento y sólida instrucción del 
autor. Por último, en un capitulo final que se titula CotielusioH.— 
Cjfeada general retrospectiva, se comparan los hechos de las guerras 
mencionadas, con los ocurridos posteriormente en las expedicio­
nes 7 guerras que han tenido lugar en África en lo qne va de si­
glo; 7 aunque tal vez parezca que hubiera sido más conveniente 
hacer el estudio detallado de estas campañas, como por ejemplo, 
la guerra de la Argelia y la nuestra de África, como el titulo de la 
obra indica, el autor se ha ceñido solamente á las guerras de la 
antigüedad, y además se dan detalles suficientes para conocer á 
fondo los hechos qne compara. Bajo el nombre de consideraciones 
finales militares y políticas respecto de las empresas de África, 
expone el autor en un párrafo especial los recursos qne en su con­
cepto son necesarios para acometer la conquista de esta región, y 
io distantes que estamos de encontramos los «ipafioles en dispo-
aieion de emprender una campaña en su territorio, bien sea bajo 
^ pualo de vista de la conquista de todo el paia ó de ana parte de 
« . Ckn «ate motivo cita el autor el dicho que se ataibaye al car-
trnuH CiaiteroB de qne el porvenir de Btpoña está en Afiiea j se opo-
• • rtdartwmau á él, demostrando con datos, hasta cierto punto 
imenaablaa, qa« se ha intentado varias veces ocupar ana parte de 

este territorio y que por lo común se ha abandonado ó se ha per­
dido lo conquistado. 

No es nuestro ánimo, ni es este el lugar de entablar una discu­
sión sobre la exactitud de los hechos qne se relatan y las causas 
que en cada caso aconsejaron el abandono 6 decidieron la pérdida 
de los puntos conquistados. Como dice muy acertadamente el ex­
presado escritor, han de correr muchos años antes de que aniqui­
ladas por completo nuestras disensiones políticas interiores, pen­
semos como buenos españoles en la honra verdadera de la patria y 
de nuestra bandera, arrojando fuera de la península lo que no sea 
verdaderamente español; pero entonces y hasta que llegue esta 
época, no creemos aventurar diciendo que tal vez no haya un es­
pañol á quien se le consulte que no. convenga en que el porvenir de 
Btpaña ettá en África, y que á su conquista deben dedicarse to­
dos nuestros esfuerzos. 

Como se vé por la ligera descripción que hemos hecho del li­
bro de que se trata, es no sólo una escogida colección de episodios 
militares en África, sino un trabajo eminentemente patriótico que 
honrará siempre el nombre del general Ximenez de Sandoval, y 
qne de todas veras recomendamos á nuestros compañeros. 

CRóisno-A.. 

La abundancia de material nos ha impedido ocuparnos antes de 
ahora de nuestro colega de allende al Pirineo La Franee MiliUúre-^ 
Este periódico, defensor de los intereses del ejército francés, que 
contiene artículos técnicos de importancia, y se ocupa con prefe­
rente atención en el estudio del movimiento científico-militar ex­
tranjero, ha dedicado con frecuencia frases altamente lisonjeras 
para el ejército español en general, y muy particularmente al cuer­
po de ingenieros y á nuestra academia, encomiando las obras es­
critas por nuestrc» compañeros. 

Moso (̂W agradecemos en lo que valen loa elogios de tan ilus­
trado periódico, en cuja redacción toman parte militares suma­
mente instruidos como el capitán Dumas Guilin, bien conocido 
por sus estudios militares sobre la guerra franco-alemana, y qne 
nos consta es entusiasta de las obras militares españolas, en la 
traducción de algunas de los cuales trabaja en la actualidad. 

DIRECaOH GENERAL DE INGENIEROS DEL EJERCITO. 

IfoTBDADBS ocwrrxdos en el personal delcnerpo, durante la 
primera quincena de enero de 1882, 

Empleo del 

Grtd. 
Ejér-ICaer-
cito. I po. 

NOMBRES. Fceka. 

COMISIONES. 

C C* Sr. D. José Ángulo y Bmnet, una por I Real orden 
dos meses para Madrid I 23 Dic. 

C* D. Cayo Azcárate y Menendez, una por f ̂ '^®?, ^f 
un mes para León i „ „ • 

J 2 En. 
UCENCIAS. 

C.' D. Pablo Parellada y Molas, un mes de I 
próroga á la que por enfermo se ha- (Real orden 
Ha disfrutando en Alcalá de Hena- { 31 Die. 
res (Madrid) \ 

C C.'ü D. Ricardo Seco y Betini, ocho meses I Real órdea 
para la península por enfermo. . . . f 3 En. 

C C.'U D.Juan Bernad y Lozano, Id. id. por í Real orden 
ídem id . | 10Bn. 

ICADRID.—1882. 
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