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. APUNTES SOBRE LA ORGANIZACION
DEL SERVICIO DE FERROCARRILES PARA CAMPANA.

S8EGUNDA PARTE.

(Continuacion).

Cuando se ejecutd el trasporte de las tropas de Chalons
4 Metz, la empresa del Este pedia que se guardaran ciertos
puntos, teniéndose que convertir en consejera del ejéreito,
Y se lamenta de que por no haberse accedido 4 sus indica-
ciones respecto 4 Pont-4-Mousson, y al vado de Haucon-
court no pudieran llegar algunos trenes de Mourmelon &
Metz, & chusa de-habewwe-prosentado los exploradores ene~
migos en la estacion del primer punto cortando el telégrafo;
mbien se quejaba dicha empresa del mal uso que hacia el
ejército de los ferracarriles, para trasportes que se hubie-
ran podido ejecutar mejor por las carreteras: no sabemos lo
que pueda fiaber de verdad en estas recriminaciones, pero
el solo hecho de ellas muestra el papel que hacian los inge-
nieros ¢iviles 4 causa de la falta de prevision del ramo de
guerra y 4 mayor abundamiento esta el hecho de haber sal-
vado laempresa, sin recibir érdenes para ello, el material de
trasportes existente en los ramales de Saint-Dié¢ d’Epinal,
Y en la linea principal cuando el abandono de la estacion de
N.ancy, en la que Mac-Mahon daba érdenes relativas & mo-
Vimientos del ejército, y sin disponer nada respecto al ma-
terial de los ferrocarriles, prevenia tan solo que los telegra-
}as Permanecieran en su puesto hasta ia llegada del ene-
Migo, en cuyo momento debian romper los aparatos (1).
D'e los inconvenientes de no conocerse en el ejéreito la si-
tuacion del material de ferrocarriles, puede citarse tambien
el hecho ocurrido en la estacion de Mans, en la cual ha-
bia inmovilizados (imitilmente en gran parte), mil dosoien-
tos wagones, cuya retirada se previno 4 los empleados del

———————————

d (1) La 6rden relativa & 108 telegrafistas muestra la necesidad
te un personal nfmt“ que obre sin temor & los castiges que las

Topas regulares imponen & los paisancs que intervienen en las
Operaciones de la guerra. En cuanto al material del ferrocsrril, se
a::p fende b‘fﬂ la omision en este caso y en otros muchos, por-
Aue ai ol ejéreito no tiene jofes militares enterados de la situacion

:’; &‘;:m:l 86 encuentra en cada momento, jedmo ha de saber
smenazado, y c6mo ha de poder avisar 4 las empresss
eon oportunidads P P

ferrocarril cuando estaban cayendo ya granadas de los ale-
manes en los alrededores del edificio; & pesar de haberse
hecho esfuerzos sobrehumanos durante siete horas, reci-
biendo los dltimos trenes al retirarse descargasde la infan-
terfa enemiga, quedaron en poder de ésta seis maquinas y
doscientos doce wagones cargados de viveres. Pero no fué
éste el \inico mal resultado de la falta de oportunidad de las
disposiciones dictadas por el general, pues al querer salvar
con premura el material de la linea, hubo la falita de aplomo
que existe siempre cuando falta la organizacion, y no se tu-
vo en cuenta que las estaciones 4 donde se llevaba quedaban
atestadas, y por ellas no podian pasar los trenes de tropas
cuyo movimiento exigian las operaciones de la guerra, ¥
como el ejéreito francés no tenia dependencias analogas a
las comisiones de linea alemanas, se perdio un tiempo pre-
cioso a] tenerse que avisar al ministerio de la Guerra, el cual
al fin comisioné un ingeniero civil para que deshiciera
el nudo.

Finalmente, para no hacer interminable la descripcion
de los casos en que no sc sabia qué hacer con el material

detrasporte, citarémos, como litimo ejemplo, el de la apro-

ximacion de los alemanes 4 1a estacion de Déle, en el que
se opt6 por retirar aquél & Besangon, ocupando una de las
vias principales por estar ya atestada la estacion: el ejército,
que carecia de un personal propio de ferrccarriles, no cono-
cia exactamente hasta qué punto podfa perjudicar la pérdi-
da de cierta parte del material de trasportes, ni las conse-
cuencias de ocupar con €l uua via principal, sus jefes apro-
Laban siempre lo que proponian las empresas, y algunas ve-
ces & ciertos recursos extremos hubiera sido preferible pe-
gar fuego al material que estorbéra, sobre todo cuando podia
temerse que fuera & caer en poder del enemigo.

El hecho de que los ingenieros de 1as empresas opusie-
ran dificultades & los generales en los movimientos de tro-

pas y de que éstos atendieran sus indicaciones, esta tan re-

petido en esta guerra, que ningun escritor militar podria
negarlo, y asf en la retirada de los cuerpos de <jército de
Mac-Mahon y Douay hécia Chalons y Reims, la cowpabis
del ferrocarril necesité que el primero, en vez de aprovechar
toda Ia linea desde este punto 4 Neufchateau, embarcase la
mayor parte de la artilleria y la caballeria en las estaciones
de Donjeux y Joinville, 4 fin de suprimir una bifurcacion y
de disminuir el nimero de trenes en una seccion de la linea
que tenia rampas muy fuertes, y en que esta dificultad, uni-
da & ser la casi totalidad del ferrocarril de via dnica, imposi-
bilitaba la realizacion de la idea del general en el plazo de
tiempo que podia permitirle la sproximacion del enemigo;
para el segundo cuerpo de ejército de los arriba menciona-
dos, la empresa del Este manifestd al ministro de ia Guerra
la necesidad de trasladar las tropas en union con la compa-
fila Paris-Lyon-Mediterrdnec, haciéndolas dar una gran
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vuelta por Paris, cuyo pensamiento se aceptd, y finalmente,
se lée en la obra de uno de los ingenieros civiles, que en el
primero de los movimientos citados tuvieron que advertir al
general la necesidad de ocupar la estacion de bifurcacion de
Blesmes. Las empresas, en esta operacion como en otras mu-
chas, se dan el parabien del éxito (cual si fueren ellas el es-
tado mayor del ejército), de todos aquellos movimientos en
que se presentaba el enemigo & las pocas horas de la salida
del tiltimo tren francés, y en verdad que para ello tienen mo-
tivo, porque como no tenia el ejército organizacion alguna
para el servicio militar de los caminos de hierro, mal podia
saber las disposiciones que debieron adoptarse para empren-
der la marcha en e} tiempo que justamente se podia desear,
y por tanto, las empresas, siempre que los alemanes perse-
guian de cerca a los franceses y que éstos se salvaban por
minutos, se alaban, con razon, de haber sido ellas las que
con las soluciones presentadas por sus ingenieros produ-
cian tales beneficios al ejército.

Pero el ejército no siempre estaba contento con las com-
paiiids de los ferrocarriles, y asiel general Vinoy, en su obra
titulada Operaciones del 13.° cuerpo y del 3.° ejército, se
queja de que estaba falto de instruccion el personal de los
caminos de hierro para el frasporte de tropas; de que las es-
taciones son exiguas, y los muelles insuficientes para los
movimientos militares; de que las vias en que se acumunlan
los wagones de una manera desmedida, ni pueden recibir
los trenes vacios que vienen para ser ocupados, ni los que
cargados ya se presentan para la salida; de que las manio-
bras se hacen eternas y los retrasos son considerables; de
que no se aumenta el personal que subsiste como en épocas
ordinarias, y que desde el momento en que se rinde por la

+ fatiga, ni hay regularidad para la salida, ni seguridad en la
marcha, ni certidumbre en la hora de llezada.

Un ingeniero de la empresa por cuyas lineas hizo su re-
tirada el general Vinoy, se ha encargado de contestar, di-
ciendo entre otras cosas, que si las estaciones y los muelles
eran insuficientes, consistia ésto en las malas disposiciones
de los jefes militares, que convertian dichos locales en depd-
8itos, en almacenes y hasta en campamentos; que el perso-
nal que se tenia era bastante, y que lo habian aumentado
donde era necesario; que la regularidad del servici_o era to-
da la que podia pedirse, citando varios casos de movimientos
ejecutados con perfecta exactitud, etc., etc. Sobre lo que
manifiesta el escritor gque contesta al general Vinoy, nos
permitirémos decir, que en otro paraje de su obra, explican-
do las causas del retraso de una operacion ejecutada por
ferrocarril, dice entre otras cosas, que «el personal habia pa-
sado noches sin dormir, y que estaba rendido y extenuados,
y en cuanto & que los locales de las estaciones eran suficien-
tes para los movimientos del ejército, una vez que bastaban
para exigencias del trafico en tiempo de paz, que eran to-
davia mayores que las militares, dirémos tambien, que su-
poniendo exacta la apreciacion del autor, ha perdido éste de
vista, que no siempre las estaciones més importantes, bajo
el punto de vista comercial, lo son bajo el estratégico (1), y

e e

{1) En muchos casos existe coincidencia entre los puntos es-
tratégicos y los de importancia comercial, porque unos y otros de-
ben estér situados en la proximidad de grandes rios, 6 en la con-
Buencia de valles importantes, 6 en cruzamientos de gran nimero

" de eaminos, 6 de éstos con vias navegables, ete., pero la coinciden-
€is 1o sxiste siempre, y para convencerse de ello .butn consultar
1s historia y ver puntos que se han considerado siempre eomo de
valor militar, y que no han aleanzado nunca importancia comereial.

por tanto, que el ejército se vé hoy obligado & servirse de
ciertas estaciones como centros de movimientos militares
que no son convenientes para los movimientos de la guerra,
¥ si se sirve de las estaciones que mas le interesan, en ellas
no encuentra los medios de descarga necesarios para la ar-
tilleria, almacenes cubiertos, etc., etc. Atendiendo & estas
consideraciones, créemos nosotros, que si el ejército al fin
llegéra en nuestra patria & tener en los asuntos de ferroca-
rriles 1a intervencion que necesita para cumplir su mision,
es el estudio de las obras que son necesarias en ciertas esta-
ciones, uno de los més importantes que habrian de empren-
der los funcionarios dependientes del ministerio de la
Guerra.

En Francia hubo necesidad, no sélo de dar cuenta 4 las
empresas de las operaciones militares, sino de confiarles se-
cretos de gran importancia, y de esos sobre los que conviene
el mayor sigilo; en prueba de esto, citarémos lo ocurrido al
retirar del campamento de Chalons la guardia mévil. A con-
secuencia del estado de indisciplina en que se hallaba esta
fuerza, el ministerio de la Guerra di6 6rden 4 la compaiiia
del Este, de conducir & diferentes plazas cada uno de los
dieciocho batallones que se hallaban en el campamento,
encargando al propio tiempo, por temerse que no quisieran
embarcar en los trenes, que el viaje se hiciera en direccion
a Paris, y se retrocediéra luego hécia el Norte, 4 fin de que
la tropa ignorase su destino (1); al propio tiempo que esto
ocurria, la autoridad militar en Chalons daba érden 4 la
empresa para que la fuerza mencionada se trasportira al
campamento de Saint-Maur, y cuando se estaba cumplimen-
tando esta disposicion, el ministro comprendid, sin duda, la
imposibilidad de deshacer el movimiento, y telegrafié 4la
compaiiia que diera por no recibida su 6rden anterior.

El confiar 4 los jefes del camino de hierro el estado de
indisciplina de la guardia movil, dié buen resultado, porque
recelandose que se desbandara la tropa al atravesar por Pa-
ris, se pregunté al ingeniero si no se podria desembarcar
en Pantin en vez de ser en la Villette, y éste di6 una solu-
cion sencilla, que fué la de detener los trenes en Noisy-le-
Sec, y hacerles retroceder por la linea de Mulhouse hasta la
estacion de Noget-sur-Marne, situada muy cerca de} cam-
pamento.

Pero si las compaiifas de ferrocarriles sirvieron con gran
fidelidad y patriotismo al ejército, no por eso es ménos de
lamentar que las autoridades militares no pudieran, no sélo
hacer, sino lo que es mas, proyectar ni pensar nada sin con-
fiar de antemano todos sus designios 4 los ingenieros de los
caminos de hierro.

(S¢ continuard.)

—— TR A T
FERROCARRILES DEL PIRINEO CENTRAL.

(Continuacion.)

Respecto 4 que el paso por los caminos abiertos se inuti-
liza con facilidad, no debiendo por lo tanto ofrecer grandes
peligros, y mucho ménos si se trata de ferrocarriles, este
dicho es una frase y nada mas, pues idonde estan los he-
chos que justifiquen tal aserto? jcuando se ha impedido

(1) Tambien encargaba el ministro, que no se permitiers bsjar
la tropa de los coches, remitiendo al efecto Ia 6rden que en caso
necesario habia de presentarse 4 los jefes; aquf se v6 que 4 los em-
pleados de ferrocarriles ya no bastaba haberles dado funciones del

estado mayor, 8ino que se queria tambien que suplieran £ 1a gen-
darmeria.
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utilizar para la invasion un camino por las cortaduras y
destruccion de puentes que en él se hayan verificado?

Hace ya cerca de un siglo que sobre la inutilizacion de
los caminos, como medida para retardar el movimiento de
los ejércitos, se decia por la comision que se ocupé de la de-
fensa de los Pirineos: «Se responderd que se podia tener
shecho en el camino tal nimero de fogatas y barrenos, que
»volados despues de retiradas nuestras tropas lo imposibili-
sten del todo, y emplear ademés para este objeto muchos
»trabajadores. Pero prescindiendo de los embarazos que se
»encuentran en tales ocasiones, en que escasean las manos
»y en que hay muchas atenciones de primera urgencia pa-
»ra trabajos, se responderd: que las grandes dificultades y
»lo muy largo y trabajoso en la construccion de un camino,
»86l0 estdn en abrirlo y acopiar los materiales; y que, te-
»niendo hecho lo uno y lo otro, el enemigo, por mas que se
»demuela el camino, no tardara en habilitarlo.»

- Esto se decia en 1796, cuando los medios de inutilizar
las vias eran poco més 6 ménos los mismos que hoy, pero
los recursos para restablecerlas eran muchisimo menores.

Cierto es que tratandose de un ferrocarril los desperfec-
tos que en é] puedan causarse se ocasionan con bastante ra-
Pidez, y que es posible producirlos de tal naturaleza, que se
inutilicen ciertos trozos de via para el servicio de trenes,
siendo éste uno de los argumentos en que mas se apoyan los
que quieren sostener la escasa influencia militar que debe
concederse # esta clgse de vias de comunicacion.

Los que tal dicen, 6 no se fijan bien en la cuestion, sies
que la conocen, 6 suprimen, porque asi les conviene, la se-
gunda parte de la proposicion, es decir, la facilidad tam-
bien con que la circulacion se restablece.
~ Convengamos por un momento en que sea facil impedir
el movimiento de los trenes destruyendo algunas obras de
fabriea: jqué le costara al ejército enemigo, con los inmen-
808 recursos de que hoy se dispone, utilizar el ferrocarril co-
mo carretera interin repara los destrozos causadost Lo difi-
cil y largo es, como ya indicamos &ntes, abrir el camino; el
convertir Juego la explanacion casi horizontal en una via
cémoda para el ejército con su material, es cosa insignifican-
te. La guerra franco-italiana, y especialmente los combates
de Magenta y Montebello,j ustificaron el empleo de los ferro-
carriles como carreteras, en el concepto militar.

Es més; por mucho que sea el destrozo que se cause en
1a via, su reparacion, Aun para que vuelvan & circular tre-
nes, no exige gran tiempo cuando se dispone de toda clase
de recursos. No hay mas que ver cuanto tiempo tardan las
compaiifas de caminos de hierro en restablecer el trafico en
sus vias Iinutilizadas, y eso que no disponen, ni disponer
Pueden, de 1os inmensos recursos con que cuenta un ejérci-
to, que 10 tiene mas que pedir para obtener, sin molestia ni
trabajo de sy parte, todo cuanto necesite, pues hay detras
de é] una nacion entera, no sélo dispuesta & servirle, sino

rlo, y esto sin contar con que toma en el

impaciente de hace
pals enemigo todo 1o que encuentra y le conviene sin for-

malidad ni embarazg de ningun género. Con tales elemen-

tos, digase qué obra es dificil ni qué reparacion de camino
de hierro se hara imposible,

4Qué le puede importar al ejército el que en una linea fé-
Irea se hayan volado unos cuantos puentes y se haya levan-

?i:o la via en algunos kilémetrosy Absolutamente nada. La
tren:ztara repuesta 4 las pocas horas, el movimiento de los
]

I con algun que otro trasbordo, se hara & los pocos
48, y los trenes circularan sin obsticulo, algun tiempo

de‘P“el, 4un cuand i
O para ello tuviera que hacerse algun ra-
mal de desviacion. 1 &

No hay més que ver lo que en materia de ferrocarriles
hizo en Francia el ejército prusiano durante la iltima gue-
rra sostenida contra aquella nacion, para convencerse de
que todo cuanto se intente para impedir el trénsito por un
camino de hierro es poco ménos que imitil. En esta lucha
consiguié6 el ejército aleman, con su brillante organizacion,
alcanzar rapidez y perfeccion tal en las reparaciones de
obras de fabrica y restablecimiento del transito, que el ejér-
cito francés llegd & dudar si serfa preferible no causar des-
perfectos en obras costosas é importantes para el pais, visto
que apenas sufrian retraso las operaciones, ni en ningun
otro concepto perjudicaban al enemigo la generalidad de
las interrupciones llevadas & cabo.

Citarémos un solo ejemplo de lo mucho que en este sen-
tido hizo el ejército aleman, y nos creemos tanto mas obli-
gados & citar un hecho concreto, por lo mismo que en algun
escrito reciente se trata de dar poca importancia & los tra-
bajos de aquel ejército en materia de ferrocarriles.

Se trataba de utilizar el ferrocarril que pasa por Metz, y
para ello, hallandose ain esta plaza en poder de la Fraucia,
preciso era establecer un ramal de desviacion. Se decidio,
pues, construirlo de modo que enlazase las estaciones de
Remilly y de Pont-a-Mousson, distantes entre si 30 kiléme-
tros en linea recta; y 4un cuando supongamos, como es de
suponer, que tuviesen hecho el estudio de dicha obra, ello
fué que en treinta y tres dias construyeron 38 kilometros de
via, en cuyo trayecto se hallaban dos viaduetos, uno de 15
y otro de 150 metros de longitud, y dos puentes, uno sobre
el Seille, de 15 metros de largo, y otro de 90, sobre el Mo-
sela.

Si ademas se tiene en cuenta que erigieron tres estacio-
nes; que la via tuvo que atravesar, en la extension de §5'i,
kilémetros, un bosque espesisimo, y que para asegurar la
liegada del voluminoso y pesado material fijo tuvieron que
reparar préviamente 108 numerosos desperfectos que al reti-
rarse habia causado el defensor en el ferrocarril de Saar-
bruck 4 Remilly, se comprendera cuan digna es de admira-
cion una organizacion que permite emprender obra tan co-
losal en el curso de una campaia, llevdndola 4 cabo con tan
pasmosa rapidez, y cuan poca importancia debe darse a los
desperfectos que se causen en una via férrea enfrente de un
enemigc poderoso y que tenga bien organizadas las tropas
de ferrocarriles, como de seguro las tendra Francia, aleccio-
nada por los descalabros sufridos en aquella guerra.

Pero, 4un prescindiendo de todo lo dicho, hay algo mas
que considerar en el punto relativo 4 la inutilizacion de los
caminos. La idea de volar las obras de fabrica, y aun los
grandes terraplenes, en una palabra, la de convertir la via
en un monton de escombros, no puede nunca pasar mas
alla de la mente que la cred, pues cuando se llega al mo-
mento de llevarla al terreno de la practica, ni suele haber
medios, ni tiempo, ni voluntad, ni quizas necesidad de ha-
cerlo.

Esas voladuras, de que tanto se habla, no son tan senci-
llas como parece; dun suponiendo que al construir las obras
de fabrica se dejasen ya abiertos los hornillos necesarios,
principalmente en los tineles, todavia se presentarian dos
grandes inconvenientes, que casi inutilizan semejante pre-
caucion: el primero, el que casi puede asegurarse ocurrira
con mads frecuencia, consistiria en la falta de tiempo para
verificar la voladura en la extension necesaris, al ménos pa-
ra que produjera el efecto deseado; pues repetidos ejemplos
nos ofrecen las guerras que hemos sostenido enlo que va de
8iglo, y lo comprueban hechos que estan en la concien-
cia de todos, de que no es la prevision una de las pren-
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das principales de nuestro ardiente caracter, dun sin con-
tar de que no siempre ha sido posible prepararse convenien-
temente para recibir al enemigo & causa de la inmensa
rapidez empleada en el ataque, & veces sin prévio motivo
fundado para creerlo tan inminente; y es debido el segun-
do, 4 que si por evitar un peligro no definido ain, se vola-
sen con anticipacion las obras, destruiriamos sin necesidad
la parte mas costosa del camino, y quizas en nuestro propio
perjuicio.

Por otra parte, las voladuras y destruccion de obras de-
ben economizarse mucho, porque constituyen un arma de
dos filos, que asi hiere al enemigo como al que de ella hace
uso. La inutilizacion prematura de los puentes y de las vias
de comunicacion, ademas de llevar consigo el sacrificio in-
util de los capitales que representan, y revestir de cierta es-
pecie de vandalismo las operaciones militares, llevan en
muchas ocasiones consigo graves inconvenientes para el
éxito de las mismas operaciones; ;y cuantas veces se malo-
gran éstas por la falta de un paso que, sin absoluta necesi-
dad, se inutilizo!

VI

Terminarémos esta primera parte del programa que nos
hemos impuesto, repitiendo lo que expusimos al empezarla:
no hay que abrir mas brechas en nuestra frontera; antes
bien, conviene cerrar algunas de las que imprudentemente
se han abierto, sin haber contado para nada con los perjui-
cios que se causan al ejército que un dia tenga que defen-
derla. )

Todavia es tiempo de contener este torrente de concesio-
nesque, 4 la sombradel interés publico, no siempre bien jus-
tificado, ha de arrollarundia y poner en grave aprieto nues-
tra independencia. Las cosas no estin aitin tan adelantadas
que no tengan remedio, y si éste se aplica con mano firme y
sin vacilacion, es posible todavia obtener un resultado favo-
rable. Dejemos hasta cierto punto lo hechu, ya que esto no
puede evitarse; tratémos de neutralizar sus efectos hasta
donde sea factible, creando obstaculos artificiales que, 4un
cuando de una mapera imperfecta, sustituyan 4 los que im-
prudentemente se han destruido, y despues de esto no se
conceda bajo ningun pretexto nada nuevo, al ménos mién-
tras Espafia no cuente algunos millones mas de habitantes
y otros muchos millones mas de pesetas sobrantes en sus
presupuestos,

Si llegase este caso, es decir, si nos pusiéramos al nivel
de Francia, en rigueza al ménos, enténces no habria tanto
peligro en abrir nuestras fronteras, porque si tales portillos
permitian entrar al enemigo, tambien serian favorables pa-
ra invadir nosotros su territorio, sobre todo si procurabamos
abrirlos donde més conviniese 4 nuestro pensamiento, y no
al suyo; pero miéntras seamos pobres, miéntras tengamos
que reconocernos inferiores en cantidad, ya que no en cali-
dad, debemos mantener aquéllos, nosélo cerrados, sino que,
4 ser posible, debiéramos hacerlos desaparecer, liegando
hasta justificar camplidamente el deseo de los que & las pre-
tensiones contra la integridad del inexpugnable valladar
contestaban: «8i se tocaal Pirineo, ha de ser para poner otro

Pirineo encima»; frase notable que en su misma sencillez
encierra un mundo de ideas (1).

SEGUNDA PARTE.
I

El Bbro es, considerado militarmente, el rio mas impor-
tante de la peninsula, por ser el que cierra todas las ver-

.
(1) Besion del Senado del 14 de marzo de 1842.

tientes del Pirineo, y por consiguiente su posesion serd
siempre el objetivo del ataque y de la defensa en una gue-
rra de invasion. 8ilos agresores consiguen apoderarse y do-
minar la cuenca de aquella corriente de agua, puede de-
cirse que tienen dominada la peninsula. Por esto se ha dado
en todos tiempos importancia capital 4 la posesion de este
rio, Y en los modernos ha tratado siempre Francia, por
todos los medios posibles, de conseguir el establecimiento
de comunicaciones centrales que le permitieran obtener
mas facilmente aquel resultado en caso de guerra.

Miéntras los franceses en 1809 no pudieron disponer, pa-
ra llegar 4 Zaragoza, de mas caminos que los dos que cru-
zan la frontera por las extremidades de los Pirineos, por el
Portiis y Roncesvalles, la ocupacion de aquella plaza no fué
para ellos empresa facil, viéndose obligados 4 usar siempre
la segunda de dichas lineas de invasion por las dificultades
sin nimero que por la primera tenian que vencer; pero si no
sezierra la brecha abierta en los Pirineos centrales, y,
sobre todo, sise practican otras nuevas dejando construir
los ferrocarriles proyectados, la cosa varia de aspecto por
completo, y la izquierda del Ebro se verd pronto en poder
de las tropas enemigas, sin que al movimiento de avance
podamos oponer més que la insignificante medida de inuti-
lizar en lo posible el transito por dichos caminos, trinsito
que se restableceré al poco tiempo, quedando el enemigo
con comunicaciones faciles, cortas y rapidas con su pais, por
las que recibiré los recursos de todas clases que necesite pars
mantener la ocupacion del territorio invadido 4 tan poca
costa.

Cierto es que & esto ultimo opondrémos la guerra que
nosotros llamamos de guerrillas, que nos hizo célebres 4
principios de este siglo, y que es propia del cardcter de
nuestras provincias del Norte; pero es preciso no confiar mu-
cho en semejante elemento, que si ha ofrecido ventajas en
todas épocas, y especialmente en la que acabamos de citar,
no dejé de tener graves inconvenientes y producir daiios de
congideracion.

Ademaés, tales partidas por si solas son incapaces de pro-
ducir mas que pequeiios éxitos sin enlace, y por lo tanto sin
importancia decisiva; necesitan ser fuertemente apoyadas
por un ejército regular bien organizado, bien armado, y so-
bre todo bien dirigido, y apoyarse tambien en las defensas
permanentes organizadas. La guerra de guerrillas no es efi-
caz més que en los paises montaiiosos; pero para esto es
 preciso que las comuunicaciones escaseen, pues que todals
ventaja de los guerrilleros estd en la facilidad que pars

ros practicables para hombres solos, y la imposibilidad en
que para seguirlos se encuentra el ejército regular, que no
puede ir mas que por caminos habilitados. Cricese un te-
rritorio cualquiera de buenas carreteras, y la guerra de par-
tidarios se habré reducido casi 4 la nulidad. Tan evidente es

tenacidad de los partidarios de D. Cérlos, unas cuantas le-
guas de carretera trazada convenientemente en las provin-
cias Vascongadas, hubieran sido de mas utilidad en ciertas
ocasiones que el aumento de algunos regimientos.

I

Zaragoza tiene poco que temer miéntras se mantengan
Pamplona y Lérida, suponiendo que el campo atrincherado
de Jaca sea suficiente para contener al enemigoen Canfranc
¥ que Do se atraviese por otro camino distinto de éste el Pi
rineo central.

Lérida, que 4ntes era una de las dltimas plazas que en~

Bt S i

ellos existe de trasportarse & cualquier punto por los sende” .

esto que en nuestras guerras civiles, motivadas por la locs -
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traban en juego, sers ahora de las primeras, abriéndose co-
mo estd la carretera & Puigcerdd, que tambien se ha hecho
sin gran criterio militar, pues permite que los franceses des-
<iendan & aquella plaza desde la Cerdafia, cortando desde el
- primer momento 1as comunicaciones de Castilla y Aragon
con Catalufia, y sin que se oponga 4 su paso mas que la
mal llamada plaza de Seo de Urgel, que ni tiene condiciones
de plaza, ni puede resistir dos dias frente 4 un enemigo po-
deroso, ni 4un cuando pudiera hacerlo conseguirfa por su

insignificancia otra cosa que detener la gente extrictamen-
te precisa para un bloqueo.

._ e
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CONCLUSION.

I

Los ferrocarriles tienen una gran importancis, ¢ influ-
yen poderosamente en las operaciones de una campaiia; pe-
Y0 no siempre es favorable su influencia, toda vez que ésta
depende de 1a direccion, trazado y enlace de aquellas vias
de comunicacion: unas son propias para la ofensiva y otras
para la defensiva; asi es que, cuando se trata de la concesion
de los que se dirigen & la frontera, hay que tener en cuenta
para estudiarlos militarmente la clase de guerra que por re-
gla general haya de sostenerse en aquella localidad. En el
Pirineo les conviene 4 los franceses tener lineas ofensivas,
Y 4 los espafioles defensivas, porque, dadas las circunstan-
cias que concurren'en ambos paises, lo 16gico es que duran-
te muchos afios sea Francia el pueblo invasor y Espaifia el
que se defienda contra la invasion. Hé aqui por qué militar-
mente nos conviene & nosotros lo opuesto de lo que interesa
4 nuestros vecinos; por qué tienen ellos tanto interés en
abrir el Pirineo centra!, y por qué debemos ser nosotros muy
parcos en consentir tales brechas. Si el estago de nuestra
nacion respecto de Francia fuese enteramente contrario de
lo que hoy es, enténces podria sernos de utilidad el con-
ceder la apertura de caminos por aquel Pirineo; pero 4 buen
seguro que no seria el del Roncal el que se elegiria para se-
mejante concesion: el del valle de ArAn serfa preferible en
mucho, porque & favor de dicho valle, que corresponde 4 la
vertiente Norte del Pirineo, podrian descender con ventaja
Duestros ejércitos sobre Tolosa, centro del Mediodia de la
Francia.

Espafia no debe allanar sus fragosas fronteras, que equi-
valen 4 numerosos ejércitos y 4 buenas plazas de guerra, si
ha de aprovecharse de la ventaja de su posicion topografica
al extremo meridional de Europa, y si ha de impedir que
6u8 campos lo sean de batalla entre potencias extranjeras,
<omo lo han sido repetidas veces. Las defensas naturales no
gravan los intereses del Estado, miéntras que las inmensas
8umas necesarias para suplirlas con fortificaciones perma-
hentes estin en contradiccion con nuestros recursos.

Que etistiendo muchas brechas abiertas deben mirarse
"l‘z"‘ mAs indulgencia las que pretendan abrirse de nuevo.
Ifuxcel;.nte teorfa! 8i el haber obrado mal una 6 vrias veces
b:”' ‘sculpﬂ. para verificarlo de nuevo, iqué derecho ha-

8 para castigar con igual rigor al reincidente que al que
POT primera vez entra en 1a senda del crimen? Se han abier-
%o ya muchas heridas en el corazon de la patria: una mas,
*qné.‘mpom? iAy de nosotros si esta ditima es la que ha de
Ocasionar su muertet

Fomentando los intereses mituos de las naciones es co-
O algunos pretenden llegar & hacer imposibles las gue-
zmﬂ; Pues bien: jpor qué no aplicamos este mismo principio

destrujr o] gérmen de nuestras desgraciadas guerras civi-

les, problema mas fcil y que otras naciones han realizado?
Fomentémos las relaciones de unas provincias con otrss,
hagamoslas solidarias. de sus propios intereses, y entdn-
ces quizhs no nos aniquilarémos en funestas discordias;
pero para ello empecémos por crear intereses mituos in-
teriores 6 estimular los que ya existen, por facilitar los
trasportes 4 nuestros puertos, que gimen en la inanicion, y
por crear mercados 4 donde acudan los extranjeros, en ves
de contribuir & aislar cada vez més una provincia de otra,
para en cambio ponerlas en inmediato contacto con nacio-
nes rivales ¢ deseosas de nuestra sumision.

Consigamos con dichas relaciones fomentar la estima-
cion de unas provincias por otras; haghmos que sus intere-
ses sean espafioles dntes que provinciales y patri6ticos an-
tes que egoistas y metalizados, para evitar que en un dia de
desgracia den al mundo el triste especticulo, que se vil re-
cientemente en Francia, de negar 4 las tropas nacionales el
sustento que pedian con el dinero en la mano, para dirselo
al enemigo, que lo pagaba mas caro. '

II.

Hemos terminado: si la lectura de estas piginas no con-
venciese, culpa sera de nuestra insuficiencia, no de la justi-
ticia de la causa que nos propusimos defender. Las Cértes,
en su sabiduria, autorizaron al gobierno para estndiar un
ferrocarril que atraviese el Pirineo central; pero ni fijaron
el punto de paso, ni determinaron tampoco que la linea hu-
biese de contruirse en un plazo mas ¢ ménos remoto. Nos-
otros creémos que el gobierno, al dar cuenta al poder legis-
lativo del resultado de la autorizacion que le faé concedida,
debiera exponer que, estudiados los diferentes caminos, no
crée conveniente se construya ninguno de ellos, pues todos,
cuél més, cual ménos, son perjudiciales & la defensa del
pais; pero si, & pesar de esto, se gintiese la absoluta necesi-
dad, que ni con mucho vemos justificada, de conoceder algn-
no, que no lo sea el de los Alduides, ni mucho ménos
el del valle del Roncal, con el que podémos asegurar & cien-
cia cierta que entregamos al invasor todo el territorio de la
orilla izquierda del Ebro, y le abrimos de par en parlas
puertas de la capital de la monarquia.

Madrid, febrero 1881.

-

NOTICIA SOBRE VARIAS EXPERIENCIAS HECHAS
PARA
SETERMINAR LA PAOPORCION DE LOS WATERIALES QUE ST CEBPLEAN EN LA FABRICACIOR
DE LOS MORTEROS Y HORMIGONES,
eacrita por
M. DE PREAUDEAU
ingeuniero de puentes y calzadas.

(Contipuacion.)
Proporciones del hormigon.

A. Boperiencias con los cantos rodados 6 guijarros.—Con el fin de
obtener la proporcion de materiales conveniente para los hormi-
gones, sé han hecho en los talleres del canal del Este experiem-
cias andlogas & 1as precedentes, respecto & la determinacion de los
huecos en la piedra partida.

Para esta Gltima clase de material, varian los huecos desde €5
£ 50 por 100; para los guijarros entre 32 y 42 por 100, correspon-
diendo la cantidad menor & los cantos de rio de 0=,03 4 005
de didmetro.

Las pruebas verificadas con la grava del Sens han dedo 434
por 100 de hueco y 36 & 42 por 100 las experiencias hechas con gra-
vas de virias canteras.

Las diferencias son algo menores que para las arenas, pero de-
muéstrase, sin embargo, que no debe ponerse igual cantidad de pie
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dras machacada que de guijarros, en los hormigones hechos con
una @ otra clase de material.

B. Hormigon normal ¢ tipo.—Como los materiales empleados no
sufren apelmazamiento sensible por efecto del agua, puede admi-
tirse que el hormigon normal seré aquél cuyo mortero llene las
once décimas partes de los huecos de la piedra; debiendo aumen-
tarse la désis cuando el hormigon haya de echarse dentro del agua
¥ quedar smnergido.

Para cada metro cdbico de guijarros deberin emplearse de

o-,szo( 1+ %)) — 0m,352 4 09,42 ( 1+ %)) 0,462 de mortero; y
para eada metro cibico de piedras machacadas, de 02,45 ( 14 1_6)
& 0=,50 ( H'il«‘)) 6 sean 0= 495 & 0=,55 de dicho mortero.

Aconsejando Ia practica de los trabajos hidréulicos emplear las
miés veces 0°,67 &4 07,75 de mortero por metro cibico de piedra,
vemos que dun teniendo en cuenta las mermas yla pérdida que
ocasiona la lechada, se estara en buenas condiciones si el hormi-
gon se ha amasado cuidadosamente.

Cuando no se trate de cimentar obras que hayan de su?frir pre-
siones del agua inmediatamente, si no de obras secundarias cuyos
bormigones se empleen en parte fuera de aquélla, y no se encuen-
tren sometidos & su corriente, se puede sin peligro descender &
0=,50 de mortero (con guijarros) y & 0=,60 (con piedra machaca-
da), para cada metro cabico de material.

Estas proporciones estarian representadas en volamenes por:

4 V. de guijarros 6 piedra partida para 2Hormigon graso.
3V.demortero. . ........... o
4 V.para2 V. de mortero. . ... .. Hormigon ordinario.
5 V. de piedra partida para

5V.demortero. . . . ......... Hormigones aridos.

2V. de grava para 1 V. de mortero. .

El hormigon hecho con grava 6 piedra partida, cuyos huecos se
bayan deducido experimentalmente, dd al medirlo en seco un au-
mento sensible relativamente 4 los vacios de los materiales pues-
tos f prueba; hsi es que una prueba hecha con 02,55 de mortero y
0=,80 de guijarros, que hubiera debido producir, con arreglo & los
vacios de este material, un voldmen de 0™,80 -+ 0,233 = 1=,033,
di6 17,150 6 sea un exceso de 0=,117. _

Otras cinco pruebas hechas con proporcion de 02,60 de mortero
por 0=,80 de grava, que debia producir 0,80 40,262 = 1=,062, die-
ron 17,211, § sea un sobrante de 0,149 metros cibicos; pero este
sobrante desaparece por efecto del asiento producido al emplear el
hormigon, sobre todo si se usa debajo del agua.

Resistencia de los morteros.

Las anteriores pruebas no tuvieron mas objeto que determinar
las condiciones de impermeabilidad del mortero.
_ Para conocer relativamente 4 su resistencia, 1as variaciones que
introduce la diversa calidad de las cales y arenas, la diferente ma-
nipulacion y el modo de emplearlos en las obras, se hicieron nu-
merosas experiencias en los talleres de las obras de navegacion del
Sena, donde se hace exclusivo uso de las cales del 7eil, con objeto
de deducir coeficientes de resistencia 4 1a rotura por traccion y por
aplastamiento.

Presentarémos los resiimenes que bajo diferentes aspectos con-
ducen 4 algunas conclusiones interesantes.

1. Influencia de la edad J antigiedad delmoriero.— Cuando las
pruebas hechas en los talleres de lasobras, tienen dnicamente por
objeto comprobar la calidad uniforme de las cales, conviene lle-
varlas 4 cabo muy pronto, para que haya tiempo de remediar los
defectos que a parezean: pero los resultados del caadro que se ex-
pone 4 continuacion, se refieren 4 los tres periodos en que se hicie-

Resistencia al aplasta-
miento.

ron mayor nimero de aquéllas, con el fin indicado anteriormente.

Por centimetro
cuadrado.

OBSERVACIONES.

Prooedimlan‘to de fabricacion
de los
morteros.

Néme-
ro de
expe-
rien-
clas.

Porcen-
timetro
cua~
drado.

Aplasta-
miento

pleto.

Las experiencias se han hecho con porciones sumergidas
4 las 12 horas de terminada la mavipulacion y otras 12 despues

com- de la inmersion.

Kilég.
A.—De 5 é& 10 dias.

Amasador mecdnico de vapor
y batidera. 1,01

Triturador de vapor. 0,96
Amasador mecénico. 0,84

128
i
15

Este mortero se denomina en los

‘::;z: e I pliegos de condiciones de las obras

ldem id * *)para la navegacion del Sena, morte-
** " "Uro de cal del Teil wim. 2.

P-4 Término medio. . 0,98 | 170

1415
1,06

dias.
202

Amasador de vapor
P 17

Triturador
Amasador. . . .........

Término medio

Arena gruesa.
Arena fina.
Idem id.

Arena esn.
Arena fina.
Idem id.

Triturador
Amasador

Este mortero se denomina en lo

Arena fina. . .§
Idem id.. . . .

pliegos, mortero de cal del Teil nim. 3

Triturador . .
Amasador mecénico y batidera.

Arena fina.
Idem id.
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Del exdmen de este cuadro puede deducirse:

1.° Que e} endurecimiento del mortero nim. 2 en el periodo |}

<comprendido entre 5 y 15 dias, estd en relacion directa con lasdi-
ferencias de las cales, arenas y método de fabricacion.

2. Que al eabo de 15 dias, Ia resistencia média que puede ob-
tenerse con arenas de buena calidad y calea del Teil, no bajara de
un kilégramo para 1a traccion y de 5 para el aplastamiento,

3. Que esta resistencia aumenta ripidamente pasados 15 dias
despues de la manipulacion.

'4.° Que respecto al mortero nim. 3 la resistencia que presenta
éntes del dia décimo e8 menor que la del ndm. 2, pero que luego
Crece con mayor rapidez que la resistencia de este dltimo.

Por otra parte, ensayando virias muestras de mortero ném. 3,

f-?madas de 1a masa en el mismo dia, se obtuvieron los resultados
siguientes:

1
Resistencis 4 la traccion |

Despues

Despues
de 7 dias,

de 15 dias.

| Mezclados en el triturador. . ... ...

0k,69
0,4

1,39
15,85

—

en el amasador meecénico. . .

Tales diferencias entre los morteros nimeros 2 y 3 pueden atri-
buirse al exceso de cal libre que contienen las del Teil: como el
mortero nim. 2 es el mds grueso, frigua con mayor rapidez, pero
queda en la masa més cantidad de cal hidratada que, gracias 4 1a
corteza de carbonato de cal que se forma al rededor del pedazo ¢
Mmuestra, se v4 carbonatando lentamente y estorba que el mortero
pueda adquirir en poco tiempo su consistencia definitiva.

8i esta deduccion es cierta, la influencia de la cal libre sera
menor, 4 igualdad de proporciones, para los morteros hechos con
8rena gruesa, que son mas porosos que los de arena fina; y en los
que tengan igual calidad de arena, serd aquélla mayor en los mor-
teros mezclados sencillamente que en los amasados cuidadosamente,
Puesto que alcanzando estos \iltimos mayor homogeneidad, 1a cal
excedente se hallar repartida de un modo més uniforme.

Los morteros niim. 3 més pobres en cal, fraguarén mds tarde,
Pero su endurecimiento serf mds rdpido en presencia de una can-
tidad més pequefia de cal no combinada.

Esatas deduciones surgen de los principios consignados en la
Memoria tantas veces citada de MM. Chatomey y Rivot, pig. 53, v
conducen al propio aforismo.

“b.tEs necesario que el mortero contenga poca cantidad de cal
Te.»

2.° Infiuencia del sistema de confeccionar log morteros.—Prescindi-
l‘_émos de la manipulacion ordinaria, porque algunas pruebas pre-
liminares hechas con morteros mezclados sencillamente con la pa-
la, dieron generalmente los resultados peores que hemos anotado.
Poca mayor resistencia tuvieron los mezelados con la batiders; en
ambos casos la trituracion se consigue excepcionalmente, puesto
<que log operarios, para trabajar con més comodidad, emplean ma-
Jor cantidad de agua de la necesaria para obtener una mezcla pas-
tosa y homogénea.

'!‘en,emos instalados en nuestros talleres amasadores mecénicos
y fﬂtnrndorea de ruedas, movidos por una méiquina de vapor, y los
numeros lnferiores demuestran que los productos del primer apa-
Tato son mejores que los del segundo, tratindose del mortero na-
ero 2, lo cual debe consistir en que la cal excedente estuvo me-
jor repartida. '

Para el mortero nfim. 3, las diferencias son insignificantes, y
Por lo tanto pueden ser més comparables los resultados. (Nota B.)

Tfmbien por medio de experiencias directas nos afirmamos en

opinion coman, de que la resistencia de cualquier mortero cre-
<e & favor de una trituracion prolongada, y siendo asi, ambos re-
sultados son tanto més comparables cuanto las pruebas se hicie-
TOR con diversos aparatos colocados unos al par de otros, en el
Propio taller, el mismo dis, con idéntica cal y la misma arena.

Experiencias ds traccion.

Amamdor
despues

L)
5 dias.

Noame-| Tritorador
rode | despues

bas. | 15dias.

Kilsgramos Ki

0,95 1,34
aparato, diez minutos despues de
cogidas 188 muestras para las
pruebas precedentes

Por lo demds, sabido es que cualquier accion mecdnica que su-
mente 1a homogeneidad de a mezcla prodace igual resultado.

Eu Carrieres-sous-Poity, el mortero mexzctado eu los aparstos
se vertia 4 través de unas tolvas en wagonetas que corrian sobre
los carriles de un puente de servicio, distribuyéndose luego por
medio de otro sistema de tolvas, sobre vias longitudinsles que lo
llevaban al pié de las obras, siendo de 10 metros la altara vertical
de ambas caidas.

Cuatro muestras recogidas al salir de los amasadores, dieron
pasados 5 dias una resistencia 4 la traccion de 08,90, y otras tred
tomadas al mismo tiempo al pié del segundo salto, trascurride
igual tiempo, 1,24.

Deducimos de todo ello, que salvo el caso de emplearse mate-
rial partido, como la piedra caliza 6 el fras de Holanda (1), el ma-
yor efecto de los trituradores se debe 4 que producen mescla més
fntima, pudiendo obtenerse igualmente con los amasadores resal-
tados andlogos y comparables, si se satiaface & las dos condiciones
siguientes:

1 Que la miquina motriz tenga exceso de fuerza, porque asi no
habra la tendencia 4 aumentar la proporcion del agua, para conse-
guir que aquélla se mueva con mas facilidad.

2+ Que la cantidad de mezcla que produzca el aparato en cada

tarea, sea relativamente pequefia, & fin de que la operacion pueda
prolongarse bastante tiempo.

Esta Gltima condicion debe tambien tomarse en cuenta res-
pecto & los trituradores, ain cuando en estas méquinas ses miés
facil vigilar el trabajo, é impedir por lo tanto el que se gaste més
agua de la indispensable.

3.° Influencia de la edad de la csl.—Por lo general en nuestros
talleres se gastaron las cales en el mes siguiente 4 aquel en que se
habian recibido, de modo que las variaciones de resistencia que
se obtenian no pudieron imputarse 4 su antigiiedad relativa; pero
al terminarse la campafia de 1870, obligaron las heladas & sus-
pender los trabajos, y cierta cantidad de cal sobrante pasé el
invierno en los aimacenes. Hechas pruebas con ella dieron una re-
gistencia & la traccion de 1,44 kilégramos por centimetro cuadra-
do, igual al término medio de las experiencias llevadas & cabo du-
rante la campaiia precedente, siendo tambien de buena calidad los
morteros fabricados con ella. (Nofs C.) ,

Si 1as cales estén alinacenadas en paraje seco y bien ventilado,
8u conservacion se explica por la presencia de la cal libre que
puede absorber cierta cantidad de agua y dcido carbénico, sin que
se manifieste un comienzo de fraguado.

Esto es lo que estampan MM. Chatonay y Rivol, en la pégina
139 de su mewmoria, aconsejando al propio tiempo, no emplear ias
cales hidrailicas sino despues de su completa y expontinea ex-
tincion, exponiéndola al nire un poco hamedo, debiendo proce-
derse andlogamente con'los cementos de Portland (pig. 163).

En cuanto & éstos, siendo mucho ménos el sobrante de cal libre,
no es facil marcar los limites, puesto que un pequefic exceso de.
humedad puede iniciar su {raguado; de todes manerss no conviens
emplear ios cementos recien fabricados.

Con cales cocidas al mismo tiempo, y cuyas experiencias de
prueba habian dado favorables resultados, se han hecho otras pa-
ra determinar su endurecimiento progresivo, y se ha viato:

(1) Roca apropisito para produeir clerta clses de cemanto. (N.dol T
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Que una cal cuya resistencia 4 1a traceion era
slecabodeSdias, de. . ... ... . » 2,29 kilégramos

Alcanz6 al cabo de 8. . . . .. . 485

...... 5,61

Porosidad de los morteros.

Para completar el relato de las experiencias referentes £ los
morteros,.dirémos algo acerca de las que tuvieron por objeto co-
Bmocer directamente su porogidad y gue nos proponemos continuar.

Se moldearon recipientes de forma tronco-cénica, sirviendo de
molde macetas para flores, en cuyo centro se colocé un alma 6 ta-
rugo de maders de forma adecuada, para que aquéllas tuvieran una
forma semejante 4 1a de éstas.

Los nuevos tiestos se sumergieron en agua inmediatamente
despues de obtenidos, por espaeio de cinco & veinte dias, sacando-
los de los moldes en cuanto fraguaba la mezela: cuando la inmer-
sion se consideraba bastante larga, y prévia la exposicion al aire
durante veinticuatro horas, se colocaron los de cada série unos al
lado de otros, sobre una tabla al abrigo del sol y del aire exterior,
Y se llenaron de agua. Cada dia se media cuidedosamente lo que
habis bajado el liquido en cada recipiente, se caleulaba el vold-
men y se volvia 4 lienar hasta los bordes.

Las dimensiones de los recipientes de prueba eran:

T tertoperior s bo0 | Altura 07,135 — Volmen 1,613 litros.

Vacio interior:
Diametro superior 02,074
Idem inferior.. . . 0,046

Altura 02,085 — Volimen 0,242

Diferencia igual al volimen de mortere. . . . . 1,31 iitros.

Llamarémos co¢ficiente de porosidad, & 1a relacion entre la canti-

dad de agua absorbida durante veinticuatro horas, y el volimen
del recipiente de mortero que acabamos de determinar.

Sometimos 4 prueba morteros de arena gruesa nim. 2, y nime-
¥os 2 y 3 de arena fina: en los primeros, el coeficiente disminnyé
eon rapidez entre los diss décimo y vigésimo despues de Ia confec-
¢ion, permafieciendo constante desde el 21 al 30. Es mfs que pro-
bable que estos morteros, que relativamente al vacio de la arena
deben ser algo permeables, contengan cal sin earbonatar, que se
vuelve insoluble en presencia del dcido carbdnico del aire, ocupan-
do log poros del mortero.

Al eabo de un mes, el coeficiente variaba de 02,05 6 0=,10 en
24 horas. .

Respecto 4 los morteros de arena fina, los resultados variaron
sonforme & las diversas proporciones de la mezcls.

Los del niim. 3 difieren poco de los del mismo nfimero fabrica-
dos con arena gruess; pero llegan en poco tiempo (10 & 15 dias) &
su porosidad definitiva, cuyo coeficiente oscila entre 0,05 y 0,09.

Los morteros de arena fina niim. 2, al principio ménos porosos
(eoeficiente 0,03 & 0,05) se hacen més permeables hécia el trigési-
mo dia, aproximéndose mucho su coeficiente definitivo 4 0,10.

En las dos ditimas séries de experiencias se noté ademds, que
los morteros mezclados con el triturador eran ménos porosos, dun
cuando las diferencias no pudieran ser muy apreciables por punto
general,

8i Ia arena fina empleada en los morteros es un poco arcillosa,
quiz4 1a cal libre forme con los elementos de la arcilla compuestos
poco permanentes, que arrastrados luego por el agus aumentaran
algo los vacios del mortero. .

En tal supuesto parece inconveniente forzar las désis de 1a cal
y debemos contentarnos con los morteros medios, cuyo coeficiente
de porosidad, segun los datos precedentes, sea poco més 6 ménos

de 0,10 al cabo de 30 dias. (Nota A.)
(Se continuard.)
e —————
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Belgsion del aumento gue ha tenido la Biblioleca del Museo
de Ingenioros en diciembre de 1881.

Dins Reynde (D. Bevero): Guia de trasporics wililares por forrocs-
rréles—Bagunda edicion.—Madrid.—1881.—1 vol.—4.°~33 pé-
§inas ¥ 1 mape. g pesctas.
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 Lobell (S. V.): Jakresberichle ¥ber dic Veranderungen wnd Fortschritle
im Mililarwesen.— (Crénica anual de variaciones y mejoras en los
ramos militares).—VII Jahrgaag.—1880.—Berlin.—1880.—1 vol.
—4.°——404 piginas.—9'50 pesetas. .

Memorias del instituto geogrifico y estadistico.—Tomo 3.°—Madrid.—
1881.—1 vol.—4.°—956 paginas y 14 liminas.—Regalo del insti-
tuto geogrifico y estadistico. .

Mufiox de Madariaga (D. Juan José), ingeniero jefe de montes y
profesor de la escuela especial del ramo: Massal de Geologia apli-
cada d la agricultura y 6 las arles industriales.—(De la coleccion Bi-
blioteca popular ilustrads).—Madrid.—188t.—1 vol.—8.°—336 pi-
ginas.—1,50 pesetas.

Perjuicios gue d la defensa del territorio espaiol pueden producir las
comumicaciones al lravés del Pirinco central, y muy especiaimente el
Jferrocarrel gue se intenla consiruir desde Madrid & la frontera france-
sa por ¢l valle del Romcal.—Madrid.—1881.—1 vol.—4.° mayor.—
100 piginas y 1 mapa.—Recibido por el correo.

Perret (Paul): Les pyrénées francaises.—Premiére partie.—Paris.—
1881.—1 vol.—4.°~-352 piginas, 33 liminas, y muchos grabados
intercalados en el texto.—10 pesetas.
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DIRECCION GENERAL DE INGENIERGS DEL EJERCITO.

NovepADES ocwurridas en el personal del cuerpo, durante la
segunda guincena de enero de 1882,

i Empleo del
wl . .
iEjér-|Cuer-) NOMBRES. Fecha.
Grad., cito. | po. l
BAJA.
B.* Excmo. Sr. D. Francisco Albear y Fer-
nandez de Lara, Yor page 4 la sec- [ Realdecre-
cion de reserva del estado mayor ge-( to20En.
neral del ejéreito.. . . . . ... ..
GRADOS EN EL BJKROITO.
De coronel.

T.C. C.» 8r. D. Ramiro de Bruna y Garcia-SBuel- } Real 6rden
to, recompensa por el profesorado. .{ 23 En.
CONDECORACIONES.
Orden de San Hermenegildo.
Placa.

» T.C. 8Br. D. Juan Ruiz y Moreno, con la an- ) Real 6rden
tigiiedad de 31 de agosto de 1881.. .4 § En.

c.t

COMISION.

T.* D. Juan de Urtina y de Aramburu, un
" mes para Madrid

LICENCIAS.

B. Excmo. Sr. D. Juan Vidal Abarca y
Cayuela, un mes de {)réroga 4 laque
por enfermo se halla disfrautando,
paraMadrid. . ............

C.* C.*U D. Eduardo Cafizares y Moyano, uno
idem 4 la id. que se halla disfrutan-
dd en la peninsula. . . . .. ... ..

T.* D. Ramon Arias y Sanjurjo, uno idem
4 Ia id. que se halla disfrutando en
Santiago de Galicia y Monforte.. . .

ACADEMIA.

BAJAS.

Alumno.. . . . D. Waldo Fuentes y Birlain.. . . . . . 12 En.
Alf. alumno. . D. Antonio Martinez y Ruiz Linares. 13 En.
Alumno.. . . . D. Eduardo Ruiz y Ramos.. . . .. .. (o7 R

Alumno.. . . . D. Wenceslao Retana y Gamboa. . . .{</ ®0D-

EMPLEADOS SUBALTERNOS.
BAJAS.

Celador de 3.>. D. Blas Miquel y Celada, fallecié en la{, ,
* . abana gl.. .’ ......... l .e.n. ..tl‘ En.

Celador de 1.°. D. Mariano Benedicto ({ Perez, retirado ) Real 6rden
por pasar de la edad reglamentaria.{ 21 En.

COMISION.

Maestro de 3.°. D. Juan Fernandez ){ "Bscribano, una
por un mes para Madrid.. . . . .

P ——

Orden del
D. G. de
16 En.

Real 6rden
11 En.

Orden del
D. G. de
BEn.

MADRID.—1882.
IMPRENTA DEL MEMORIAL DE INGENIEROS.






