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SEOONOA P A B T E . 

(Continoacioo). 

Cuando se ejecutó el trasporte de las tropas de Chalons 
& Hetz, la empresa del Este pedía que se guardaran ciertos 
pontos, teniéndose que convertir en consejera del ejército, 
y se lamenta de que por no haberse accedido á sus indica­
ciones respecto á Pont-á-Mousson, y al vado de Haucon-
court no pudieran llegar algunos trenes de Mourmelon á 
Met»,iniaqgs^<babwu pmmntado los exploradoras ene» 
Iñigos en la estación del primer punto cortando el telég^rato; 
también se quejaba dicha empresa del mal uso que hacia el 
ejército de los ferrocarriles, para trasportes que se hubie­
ran podido ejecutar mejor por las carreteras: no sabemos lo 
que pueda Saber de verdad en estas recriminaciones, pero 
el solo hecho de ellas muestra el papel que hacían los inge­
nieros civiles á causa de la falta de previsión del ramo de 
guerra y á mayor abundamiento está el hecho de haber sal­
vado laempresa, sin recibir órdenes 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 estación de 
Kancy, en la que Mac-Mahon daba órdenes relativas á mo­
vimientos del ejército, y sin disponer nada respecto al ma­
terial de los ferrocarriles, prevenía tan sólo que los telegra­
fistas permanecieran en su puesto hasta la llegada del ene-
Diigo, en cuyo momento debían romper los aparatos (1). 

De los inconvenientes de no conocerse en el ejército la si­
tuación del material de ferrocarriles, puede citarse también 
el hecho ocurrido en la estación de Mans, en la cual ha­
bla inmovilizados (inútilmente en gran parte), mil doscien­
tos wagones, cuya retirada se previno A los empleados del 

(1) La orden relativi á los telegrífista» muestra la necesidad 
ae un personal militar qa» obre sin temor á loa caatigos que las 
wopaa regulares imponen á los paisanos que intervienea en las 
^faetones de la guerra. En cuanto al material del íerrocarril, se 
ownprende bien la omisión en este caso y en otros muchos, por-
en o " *̂  'î '*'**» DO tiene jefes militares enterados de la situación 
eoi^**^'**^**' '"'*''^*°*"' "«̂  <5»da momento, icómo ha de saber 
—.- *"** *Oi«naxado, y cómo ha de poder avisar á las empresas 
«on oportttnidadf 

ferrocarril cuando estaban cayendo ya granadas de los ale­
manes en los alrededores del edificio; á pesar de haberse 
hecho esfuerzos sobrehumanos durante siete horas, reci­
biendo loa liltimos trenes al retirarse descargas de la infan­
tería enemiga, quedaron en poder de ésta seis máquinas y 
doscientos doce wagones cargados de víveres. Pero no fué 
éste el único 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 falta de aplomo 
que existe siempre cuando falta la organización, y no se tu­
vo en cuenta que las estaciones á donde se llevaba quedaban 
atestadas, y por ellas no podían pasar los trenes de tropas 
cuyo movimiento exigían las operaciones de la guerra, y 
como el ejército francés no tenía dependencias análogas á 
las comisiones de línea alemanas, se perdió un tiempo pre­
cioso al tenerse que avisar al ministerio de la Guerra, el cual 
al fin comisionó un ingeniero civil para que deshiciera 
el nudo. 

Finalmente, para no hacer interminable la descripción 
de los casos en que no se sabía qué liacer con el material 
delrasporte, oitarémoa, como último ^emplo, el de la apro­
ximación de los alemanes á la estación de Ddle, en el que 
se optó por retirar aquél á Besan^on, ocupando una de las 
vías principales por estar ya atestada la estación: el ejército, 
que carecía de un personal propio de ferre carriles, no cono­
cía exactamente hasta qué punto podía perjudicar ia pérdi­
da de cierta parte del material de trasportes, ni las conse­
cuencias de ocupar con él uua vía principal, sus jefes apro­
baban siempre lo que proponían las empresas, y algunas ve­
ces á ciertos recursos extremos hubiera sido preferible pe­
gar fuego al material que estorbara, sobre todo cuando podía 
temerse que fuera á caer en poder del enemigo. 

El hecho de que los ingenieros de las empresas opusie­
ran dificultades & los generales en los movimientos de tro­
pas y de que éstos atendieran sus indicaciones, está tan re­
petido en esta guerra, que ningún escritor militar podria 
negarlo, y asi en la retirada de los cuerpos de tjército de 
Mac-Mahon y Douay hacia Ohalons y Beims, la compañía 
del ferrocarril necesitó que el primero, en vez de aprovechar 
toda la línea desde este punto á Neufchateau, embarcase la 
mayor parte de la artillería y la caballería en las estaciones 
de Donjeux y Joinville, á fin de suprimir una bifurcación y 
de disminuir el número de trenes en una sección de la l i n ^ 
que tenía rampas muy fuertes, y en que esta dificultad, uni­
da á ser la casi totalidad del ferrocarril de vía única, imposi­
bilitaba la realización de la idea del general en el plazo de 
tiempo que podía permitirle la aproximación del enemigo; 
para el segundo cuerpo de ejército de los arriba menciona­
dos, la empresa del Este manifestó al ministro de la Guerra 
la necesidad de trasladar las tropas en unión con la compa-
fiia Parls-Lyon-MediterrAneo, haciéndolas dar una gran 
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vuelta por París, cuyo peasamiento se aceptó, y finalmente, 
se lee 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 estación de bifurcación de 
Blesmes. Las empresas, en esta operación como en otras mu­
chas, se dan el parabién del éxito (cual si fueren ellas el es­
tado mayor del ejército), de todos aquellos movimientos en 
que se presentaba el enemigo á las pocas horas de la salida 
del último tren francés, y en verdad que para ello tienen mo­
tivo, porque como no tenía el ejército organización alguna 
para el servicio militar de los caminos de hierro, mal podía 
saber las disposiciones que debieron adoptarse para empren­
der la marcha en el tiempo que justamente se podía desear, 
y por tanto, las empresas, siempre que los alemanes perse­
guían de cerca á los franceses y que éstos se salvaban por 
minutos, se alaban, cou razou, de haber sido ellas las que 
con las soluciones preseutadas por sus ingenieros produ­
cían tales beneficios al ejército. 

Pero el ejército no siempre estaba contento con las com­
pañías de los ferrocarriles, y así el general Vinoy, en su obra 
titulada Operaciones del 13." cuerpo y del 3 . " ejército, se 
queja de que estaba falto de instrucción el personal de los 
caminos de hierro para el trasporte de tropas; de que las es­
taciones son exiguas, y los muelles insuficientes para los 
movimientos militares; de que las vías en que se acumulan 
los wagones de una manera desmedida, ni pueden recibir 
los trenes vacíos 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 

V fatiga, ni hay regularidad para la salida, ni segaridad en la 
marcha, ni certidumbre en la hora de Iletrada. 

Un ingeniero de la empresa por cuvas líneas 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, consistía ésto en las malas disposiciones 
de ios jefes militares, que convertían dichos locales en depó­
sitos, en almacenes y hasta en campamentos; que el perso­
nal que se tenía era bastante, y que lo habían aumentado 
donde era necesario; que la regularidad del servicio era to­
da la que podía pedirse, citando varios casos de movimientos 
ejecutados con perfecta exactitud, etc., etc. Sobre lo que 
manifiesta el escritor que contesta al general Vinoy, nos 
permitiremos decir, que en otro paraje de su obra, explican­
do las causas del retraso de una operación ejecutada por 
ferrocarril, dice entre otras cosas, que «el personal había pa­
gado noches sin dormir, y que estaba rendido y extenuado», 
y en cuanto á que los locales de las estaciones eran suficien­
tes para los movimientos del ejército, una vez que bastaban 
para exigencias del tráfico en tiempo de paz, que eran to­
davía mayores que las militares, diremos también, que su­
poniendo exacta la apreciación del autor, ha perdido éste de 
vista, que no siempre las estaciones más importantes, bajo 
el punto de vista comercial, lo son bajo el estratégico (1), y 

(1) En mucfaios casos existe coincidencia entre los pantoa es­
tratégicos Y los de importancia comercial, porque unos y otros de­
ben estar situados en la proximidad de grandes ríos, ó en la con-
flasaeia de valles importantes, ó en cruzamientos de gran número 
^ eaaioos, ó de éstos con vías navegables, etc., pero la coinciden-
ei* tto nlate siempre, y para convencerse de ello basta eonsnltar 
la historia j vsr puntos qne se han considerado siempre como de 
valor militar, j qae no han alcanzado nunca importancia eomereial. 

por tanto, que el ejército se vé hoy obligado á servirse de 
ciertas estaciones como centros de movimientos militares 
que no son convenientes para los movimientos de la gaerra, 
y si se sirve de las estaciones que más le interesan, en ellas 
no encuentra los medios de descarga necesarios para la ar­
tillería, almacenes cubiertos, etc., etc. Atendiendo á estas 
consideraciones, creemos nosotros, que si el ejército al fin 
llegara en nuestra patria á tener en los asuntos de ferroca­
rriles la intervención que necesita para cumplir su misión, 
es el estudio de las obras que son necesarias en ciertas esta­
ciones, uno de los más importantes que habrían de empren­
der los funcionarios dependientes del ministerio de la 
Guerra. 

En Francia hubo necesidad, no sólo de dar cuenta á 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, citaremos lo ocurrido al 
retirar del campamento de Chalons la guardia móvil. A con­
secuencia del estado de indisciplina en que se hallaba esta 
fuerza, el ministerio de la Guerra dio orden á la compañía 
del Este, de conducir á 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 dirección 
á París, y se retrocediera luego hacia el Norte, á fin de que 
la tropa ignorase su destino (1); al propio tiempo que esto 
ocurría, la autoridad militar en Chalons daba orden á la 
empresa para que la fuerza mencionada se trasportara al 
campamento de Saint-Maur, y cuando se estaba cumplimen­
tando esta disposición, el ministro comprendió, sin duda, Is 
imposibilidad de deshacer el movimiento, y telegrafió á la 
compañía que diera por no recibida su orden anterior. 

El confiar á los jefes del camino de hierro el estado de 
indisciplina de la guardia móvil, dio buen resultado, porqoe 
recelándose que se desbandara la tropa al atravesar por Pa­
rís, se preguntó al ingeniero si no se podría desembarcar 
en Pantin en vez de ser en la Villette, y éste dio una solu­
ción sencilla, que fué la de detener los trenes en Noisy-Ie-
Qec, y hacerles retroceder por la linea de Mulhonse hasta la 
estación de Noget-sur-Marne, situada muy cerca dej cam­
pamento. 

Pero si las compañías de ferrocarriles sirvieron con gran 
fidelidad y patriotismo al ejército, no por eso es menos de 
lamentar que las autoridades militares no pudieran, no sólo 
hacer, sino lo que es más, proyectar ni pensar nada sin con­
fiar de antemano todos sus designios á los ingenieros de los 
caminos de hierro. 

(Se eontinnari.) 

FERROCARRILES DEL PIRINEO CENTRAL 

(ConlioaacioD.) 

Bfespecto á que el paso por los caminos abiertos se inuti­
liza con facilidad, no debiendo por lo tanto ofrecer grandes 
peligros, y mucho menos si se trata de ferrocarriles, este 
dicho es una frase y nada más, pues ¿dónde están los he­
chos que justifiquen tal aserto? ¿cuándo se ha impedido 

(1) También encargaba el ministro, qne no se permitiera bajar 
la tropa de los coches, remitiendo al electo la orden qne en esao 
necesario había de presentarse á los jefes; aquí se vé qne 4 los em-
pleadoa de ferrocarriles ya no bastaba haberles dado funciones del 
estado mayor, sino qne se quería también qne suplieran á la g«»-
darmería. 
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utilizar para la invasión un camino por las cortaduras y 
destrucción de puentes que en él se hayan verificado? 

Hace ya cerca de un siglo que sobre la inutilización de 
los caminos, como medida para retardar el movimiento de 
los ejércitos, se decía por la comisión que se ocupó de la de­
fensa de los Pirineos: «Se responderá que se podia tener 
•hecho en el camino tal número de fogatas y barrenos, que 
•volados después de retiradas nuestras tropas lo imposibili 

No hay más que ver lo que en materia de ferrocarriles 
hizo en Francia el ejército prusiano durante la ultima gue­
rra sostenida contra aquella nación, para convencerse de 
que todo cuanto se intente para impedir el tránsito por un 
camino de hierro es poco menos que inútil. En esta lucha 
consiguió el ejército alemán, con su brillante organización, 
alcanzar rapidez y perfección tal en las reparaciones de 
obras de fábrica y restablecimiento del tránsito, que el ejér-

•len del todo, y emplear además para este objeto muchos cito francés llegó á dudar si sería preferible no causar des-
>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 responderá: que las grandes dificultades y 
>lo muy largo y trabajoso en la construcción de un camino, 
»8ólo están en abrirlo y acopiar los materiales; y que, te-
»niendo hecho lo uno y lo otro, el enemigo, por más que se 
»demuela el camino, no tardará en habilitarlo.» 

Esto se decía en 1796, cuando los medios de inutilizar 
las vías eran poco más ó menos los mismos que hoy, pero 
los recursos para restablecerlas eran muchísimo menores. 

Cierto es que tratándose de un ferrocarril los desperfec­
tos que en él puedan causarse se ocasionan con bastante ra­
pidez, y que es posible producirlos de tal naturaleza, que se 
inutilicen ciertos trozos de vía para el servicio de trenes, 
siendo éste uno de los argumentos en que más se apoyan los 
que quieren sostener la escasa influencia militar que debe 
concederse á esta citase de vías de comunicación. 

Los que tal dicen, ó no se fijan bien en la cuestión, si es 
que la conocen, ó suprimen, porque así les conviene, la se­
gunda parte de la proposición, es decir, la facilidad tam­
bién con que la circulación se restablece. 

perfectos en obras costosas é importantes para el país, visto 
que apenas sufrían retraso las operaciones, ni en ningún 
otro concepto perjudicaban al enemigo la generalidad de 
las interrupciones llevadas á cabo. 

Citaremos un solo ejemplo de lo mucho que en este sen­
tido hizo el ejército alemán, y nos creemos tanto más obli­
gados á citar un hecho concreto, por !o mismo que en algún 
escrito reciente se trata de dar poca importancia á los tra­
bajos de aquel ejército en materia de ferrocarriles. 

Se trataba de utilizar el ferrocarril que pasa por Metz, y 
para ello, hallándose aún esta plaza en poder de la Francia, 
preciso era establecer un ramal de desviación. Se decidió, 
pues, construirlo de modo que enlazase las estaciones de 
Remilly y de Pont-á-Mousson, distantes entre si 30 kilóme­
tros en línea recta; y aun cuando supongamos, como es de 
suponer, que tuviesen hecho el estudio de dicha obra, ello 
fué que en treinta y tres días construyeron 38 kilómetros de 
via, en cuyo trayecto se hallaban dos viaductos, uno de 15 
y otro de 150 metros de long'itud, y dos puentes, uno sobre 
el Seille, de 15 metros de largo, y otro de 90, sobre el Mo-
sela. 

Si además se tiene en cuenta que erigieron tres estacio-
Convengamos por un momento en que sea fácil Jmpedir nes; que la via tuvo que atravesar, en la extensión de 5'í, 

él movimiento de los trenes destruyendo algunas obras de kilómetros, un bosque espesísimo, y que para asegurar la 
fábrica: tqué le costará al ejército enemigo, con los inmen 
sos recursos de que hoy se dispone, utilizar el ferrocarril co 
mo carretera ínterin repara los destrozos causados? Lo difí­
cil y largo es, como ya indicamos antes, abrir el camino; el 
convertir luego la explanación casi horizontal en una vía 
cómoda 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. 

Bs más; por mucho que sea el destrozo que se cause en 
1» vía, BU reparación, aun para que vuelvan á circular tre­
ces, no exige gran tiempo cuando se dispone de toda clase 
de recursos. No hay más que ver cuánto tiempo tardan las 
compañías de caminos de hierro en restablecer el tráfico en 
sus vías inutilizadas, y eso que no disponen, ni disponer 
pueden, de los inmensos recursos con que cuenta un ejérci­
to, que no tiene más que pedir para obtener, sin molestia ni 
trabajo de su parte, todo cuanto necesite, pues hay detrás 
de él una nación entera, no sólo dispuesta á servirle, sino 
impaciente de hacerlo, y esto sin contar con que toma en el 
P j ^"^"'íg'o todo lo que encuentra y le conviene sin for-
maUdad ni embarazo de ningún género. Con tales elemen­
tos, dígase qué obra es diflcil ni qué reparación de camino 
de hierro se hará imposible. 

iQué le puede importar al ejército el que en una línea fé­
rrea se hayan volado unos cuantos puentes y se haya levan­
tado la vía en algunos kilómetros? Absolutamente nada. La 
^la estará repuesta á las pocas horas, el movimiento de los 
weues, con algún que otro trasbordo, se hará á los pocos 
«las, y los trenes circularán sin obstáculo, algún tiempo 

espuea, aun cuando para ello tuviera que hacerse algún ra­
mal de desviación. 

llegada del voluminoso y pesado material fijo tuvieron que 
reparar previamente los numerosos desperfectos que al reti­
rarse habla causado el defensor en el ferrocarril de Saar-
bruck á Remilly, se comprenderá cuan digna es de admira­
ción una organización que permite emprender obra tan co­
losal en el curso de una campaña, llevándola á cabo con tan 
pasmosa rapidez, y cuan poca importancia debe darse á los 
desperfectos que se causen en una via férrea enfrente de un 
enemigo poderoso y que tenga bien organizadas las tropas 
de ferrocarriles, como de seguro las tendrá Francia, aleccio­
nada por los descalabros sufridos en aquella guerra. 

Pero, aun prescindiendo de todo lo dicho, hay algo más 
que considerar en el punto relativo á la inutilización de los 
caminos. La idea de volar las obras de fábrica, y aun los 
grandes terraplenes, en una palabra, la de convertir la via 
en un montón de escombros, no puede nunca pasar más 
allá de la mente que la creó, pues cuando se llega al mo­
mento de llevarla al terreno de la práctica, ni suele haber 
medios, ni tiempo, ni voluntad, ni quizás necesidad de ha­
cerlo. 

Esas voladuras, de que tanto se habla, no son tan senci -
lias como parece; aun suponiendo que al construir las obras 
de fábrica se dejasen ya abiertos los hornillos necesarios, 
principalmente en los túneles, todavía se presentarían dos 
grandes inconvenientes, que casi inutilizan seminante pre­
caución: el primero, el que casi puede asegurarse ocurrirá 
con más frecuencia, consistiría en la falta de tiempo para 
verificar la voladura en la extensión necesaria, al menos pa­
ra que produjera el efecto deseado; pues repetidos ejemplos 
nos ofrecen las guerras que hemos sostenido en lo que va de 
siglo, y lo comprueban hechos que están en la concien­
cia de todos, de que no es la previsión una de las pren-
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das principales de nuestro ardiente carácter, ¿un sin con­
tar de qae no siempre ha sido posible prepararse convenien­
temente para recibir al enemigo á causa de la inmensa 
rapidez empleada en el ataque, á veces sin previo motivo 
fundado para creerlo tan inminente; y es debido el segun­
do, á que si por evitar un peligro no definido aún, se vola­
sen con anticipación las obras, destruiríamos sin necesidad 
la parte más costosa del camino, y quizás en nuestro propio 
perjuicio. 

Por otra parte, las voladuras y destrucción de obras de­
ben economizarse mucho, porque constituyen un arma de 
dos filos, que así hiere al enemigo como al que de ella hace 
uso. La inutilización prematura de los puentes y de las vias 
de comunicación, además de llevar consigo el sacrificio in­
útil de los capitales que representan, y revestir de cierta es­
pecie de vandalismo las operaciones militares, llevan en 
muchas ocasiones consigo graves ¡uconvenientes para el 
éxito de las mismas operaciones; ¡y cuántas veces se malo­
gran éstas por la falta de uu paso que, sin absoluta necesi­
dad, se inutilizó! 

VI. 

Terminaremos esta primera parte del programa que nos 
hemos impuesto, repitiendo lo que expusimos ai empezarla: 
no hay que abrir más 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. 

Todavía es tiempo de contener este torrente de concesio­
nes que, á la sombra del interés público, no siempre bien jus­
tificado, ha de arrollar un dia y poner en grave aprieto nues-
ixn, independencia. Las cosas no están aún tan adelantadas 
que no tengran remedio, y si éste se aplica con mano firme y 
sin vacilación, es posible todavía obtener un resultado favo­
rable. Dejemos hasta cierto punto lo hecho, ya que esto no 
puede evitarse; tratemos de neutralizar sus efectos hasta 
donde sea factible, creando obstáculos artificiales que, aun 
cuando de una manera imperfecta, sustituyan á los que im­
prudentemente se han destruido, y después de esto no se 
conceda bajo ningún pretexto nada nuevo, al menos mien­
tras España no cuente algunos millones más de habitantes 
y otros muchos millones más de pesetas sobrantes en sos 
presupuestos. 

Si llegase este caso, es decir, si nos pusiéramos al nivel 
de Francia, en riqueza al menos, entonces no habría tanto 
peligro en abrir nuestras fronteras, porque si tales portillos 
permitían entrar al enemigo, también serian favorables pa­
ra invadir nosotros su territorio, sobre todo si procurábamos 
abrirlos donde más conviniese á nuestro pensamiento, y no 
al suyo; pero mientras seamos pobres, mientras tengamos 
que reconocernos inferiores en cantidad, j-a que no en cali­
dad, debemos mantener aquéllos, no sólo cerrados, sino que, 
á ser posible, debiéramos hacerlos desaparecer, llegando 
basta justificar cumplidamente el deseo de los que á las pre­
tensiones contra la integridad del inexpugnable valladar 
contestaban: «Si se toca al Pirineo, ha de ser para poner otro 
Pirineo encima»; frase notable que en su misma sencillez 
encierra un mundo de ideas (1). 

SEGUNDA PARTE. 
L 

Si Bbro es, considerado militarmente, el rio más impor-

t*nt« 4» 1% península, por ser el que cierra todas las ver­

il) S«sloa á«I Beiwdo del 14 de marzo de 1842. 

tientes del Pirineo, y por consiguiente su posesión será 
siempre el objetivo del ataque y de la defensa en una gue­
rra de invasión. Si los agresores consiguen apoderarse y do­
minar la cuenca de aquella corriente de agua, puede de­
cirse que tienen dominada la península. Por esto se ha dado 
en todos tiempos importancia capital á la posesión 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 
más fácilmente aquel resultado en caso de guerra. 

Mientras los franceses en 1809 no pudieron disponer, pa­
ra llegar á Zaragoza, de más caminos que los dos que cru­
zan la frontera por las extremidades de los Pirineos, por el 
Portús y Roncesvalles, la ocupación de aquella plaza no fué 
para ellos empresa fácil, viéndose obligados á usar siempre 
la segunda de dichas lineas de invasión por las dificultades 
sin número que por la primera tenían que vencer; pero si no 
seoio rra la brecha abierta en los Pirineos centrales, y, 
sobre todo, si se practican otras nuevas dejando construir 
los ferrocarriles proyectados, la cosa varía de aspecto por 
completo, y la izquierda del Bbro se verá pronto en poder 
de las tropas enemigas, sin que al movimiento de avance 
podamos oponer más que la insignifica'nte medida de inuti­
lizar en lo posible el tránsito por dichos caminos, tránsito 
que se restablecerá al poco tiempo, quedando el enemigo 
con comunicaciones fáciles, cortas y rápidas con su país, por 
las que recibirá los recursos de todas clases que necesite para 
mantener la ocupación del territorio invadido á tan poca 
costa. 

Cierto es que á esto último opondremos la guerra que 
nosotros llamamos de guerrillas, que nos hizo célebres h 
principios de este siglo, y que es propia del carácter de 
nuestras provincias del Norte; pero es preciso no confiar ma­
cho eu semejante elemento, que si ha ofrecido ventajas en 
todas épocas, y especialmente en la que acabamos de citar, 
no dejó de tener graves inconvenientes y producir daños de 
consideración. 

Además, tales partidas por sí solas son incapaces de pro­
ducir más que pequeños 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 también en las defensas 
permanentes organizadas. La guerra de guerrillas no es efi­
caz más que en los países montañosos; pero para esto e» 
preciso que las comunicaciones escaseen, pues que toda la 
ventaja de los guerrilleros está en la facilidad que para 
ellos existe de trasportarse á cualquier punto por los sende' 
ros practicables para hombres solos, y la imposibilidad en 
que para seguirlos se encuentra el ejército regular, que no 
puede ir más que por caminos habilitados. Crúcese un te­
rritorio cualquiera de buenas carreteras, y la guerra de par-
tidarios se habrá reducido casi á la nulidad. Tan evidente e» 
esto que en nuestras guerras civiles, motivadas por la loca 
tenacidad de los partidarios de D. Carlos, unas cuantas le­
guas de carretera trazada convenientemente en las provin­
cias Vascongadas, hubieran sido de más utilidad en ciertas 
ocasiones que el aumento de alg^unos regimientos. 

n. 
Zaragoza tiene poco que temer mientras se mantengia» 

Pamplona y Lérida, suponiendo que el campo atrincherado 
de Jaca sea suficiente para contener al enemigx) en Canfirano 
y que no se atraviese por otro camino distinto de éste el Vi' 
rineo central. 

Lérida, que antes era una de las últimas plazas que en-
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traban en juego, será ahora de las primeras, abriéndose co­
mo está la carretera á Puigcerdá, que también se ha hecho 
«in g^n criterio militar, pues permite que los franceses des-
•ciendan & aquella plaza desde la Cerdaña, cortando desde el 
primer momento las comunicaciones de Castilla y Aragón 
-con Cataluña, y sin que se oponga á su paso más que la 
mal llamada plaza de Seo de ürgel, que ni tiene condiciones 
de plaza, ni puede resistir dos días frente á un enemigo po­
deroso, ni aun cuando pudiera hacerlo conseguirla por su 
insignificancia otra cosa que detener la gente extrictamen-
te precisa para un bloqueo. 

CONCLUSIÓN. 

I. 
Los ferrocarriles tienen una gran importancia, é influ­

yen poderosamente en las operaciones de una campaña; pe­
ro no siempre es favorable su influencia, toda vez qué ésta 
depende de la dirección, trazado y enlace de aquellas vias 
de comunicación: unas son propias para la ofensiva y otras 
para la defensiva; asi es que, cuando se trata de la concesión 
de los que se dirigen á la frontera, hay que tener en cuenta 
para estudiarlos militarmente la ciase de guerra que por re­
gla general haya de sostenerse en aquella localidad. En ei 
Pirineo les conviene á los franceses tener lineas ofensivas, 
y k los españoles defensivas, porque, dadas las circunstan­
cias que concurren'en ambos paisei*, lo lógico es que duran­
te muchos años sea Francia el pueblo invasor y España el 
que se defienda contra la invasión. Hé aqui por qué militar­
mente nos conviene á nosotros lo opuesto de lo que interesa 
•á nuestros vecinos; por qué tienen ellos tanto interés en 
•abrir el Pirineo central, y por qué debemos ser nosotros muy 
parcos en consentir tales brechas. Si el estaijo de nuestra 
nación respecto de Francia fuese enteramente contrario de 
lo que hoy es, entonces podria sernos de utilidad el con­
ceder la apertura áb caminos por aquel Pirineo; pero á buen 
seguro que no seria el del Roncal el que se elegirla para se­
mejante concesión: el del valle de Aran sería preferible en 
mucho, porque á favor de dicho valle, que corresponde á la 
•vertiente Norte del Pirineo, podrían descender con ventaja 
nuestros ejércitos sobre Tolosa, centro del Mediodía de la 
Francia. 

España no debe allanar sus fragosas fronteras, que equi­
valen k numerosos ejércitos y á buenas plazas de guerra, si 
ha de aprovecharse de la ventaja de su posición topográfica 
«I extremo meridional de Europa, y si ha de impedir que 
«n» campos lo sean de batalla entre potencias extranjeras, 
como lo han sido repetidas veces. Las defensas naturales no 
Érravan los intereses del Estado, mientras que las inmensas 
«urnas necesarias para suplirlas con fortificaciones perma­
nentes están en contradicción con nuestros recursos. 

Que eiistiendo muchas brechas abiertas deben mirarse 
«on más indulgencia las que pretendan abrirse de nuevo. 
jExcelente teoría! Si el haber obrado mal una ó varias veces 
íuese disculpa para verificarlo de nuevo, iqué derecho ha-
Dria para castigar con igual rigor al reincidente que al que 
por primera vez entra en la senda del crimen? Se han abier­
to ya muchas heridas en el corazón de la patria: una más, 
4qué importa? jAy de nosotros si esta última es la que ha de 
ocasionar su muerte! 

Fomentando los intereses mutuos de las naciones es co­
mo algunos pretenden llegar á hacer imposibles las gne-

f̂̂ î pues bien: 4por qué no aplicamos este mismo principio 
^ tru ir el germen de nuestras desgraciadas guerras civi­

les, problema más fácil y que otras naciones han realizadot 
Fomentemos las relaciones de unas provincias con otras, 
hagámoslas solidarias, de sus propios intereses, y enton­
ces quizás no nos aniquilaremos en funestas discordiai^ 
pero para ello empecemos por crear intereses mutuos in­
teriores ó estimular los que ya existen, por facilitar los 
trasportes á nuestros puertos, que gimen en la inanición, y 
por crear mercados á donde acudan los extranjMt>s, en ves 
de contribuir á aislar cada vez más una provincia de otr», 
para en cambio ponerlas en inmediato contacto con nacio­
nes rivales ó deseosas de nuestra sumisión. 

Consigamos con dichas relaciones fomentar la estima­
ción de unas provincias por otras; hagamos que sus intere­
ses sean españoles antes que provinciales y patrióticos an­
tes que egoístas y metalizados, para evitar que en un dia de 
desgracia den al mundo el triste espectáculo, que se vio re­
cientemente en Francia, de negar á las tropas nacionales el 
sustento que pedían con el dinero en la mano, para dárstio 
al enemigo, que lo pagaba más caro. 

II. 

Hemos terminado: si la lectura de estas páginas no con­
venciese, culpa será de nuestra insuficiencia, no de lajustl-
ticia de la causa que nos propusimos defender. Las Carteo, 
en su sabiduría, autorizaron al gobierno para estudiar 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 más ó menos remoto. Nos­
otros creemos que el gobierno, al dar cuenta al poder 1 ^ ^ 
lativo del resultado de la autorización que le filé concedida, 
debiera exponer que, estudiados los diferentes caminos, no 
cree conveniente se construya ninguno de ellos, pues todos, 
cuál más, cuál menos, son perjudiciales á la defensa del 
pais; pero si, á pesar de esto, se aiotiese la absoluta necesi­
dad, que ni con mucho vemos justifleada, de oonoeder alga-
no, que no lo sea el de los Alduides, ni mucho menos 
el del valle del Roncal, con el que podemos asegurará cien­
cia cierta que entregamos al invasor todo el territorio de la 
orilla izquierda del Ebro, y le abrimos de par en par las 
puertas de la capital de la monarquía. 

Madrid, febrero 1881. 

ROTICIA SOBRE VARIAS EXPERIERCIAS HECHAS 

•ETasMM u PMPmcioii K m •»Tt(MM.i» l « « mrum m u FMMUCNB 
DE LOS MORTEROS Y HORMIGONES, 

ewfita per 
H. nn PBBAOOBAU 

lnt«ataro da pueatM y nlndaa 

(ConlinnicioB.) 
Proporciones del honnlcoa. 

A. Evperienciat con los cantoi rodado* ó f^forrot.—Ooa el fin de 
obtener la proporción de materialea conveniente pera l<w hormi­
gones, se han hecho en los talleres del canal del Este experiea-
cias anilogas á las precedentes, respecto 4 la determinación de loa 
huecos en la piedra partida. 

Para esta última clase de material, varían loa haeeoa d—dett 
6 60 por 100; para los gaiiarros entre 32 7 «3 por 100, SOM—pfta-
diendo la cantidad menor i los cantos de rio ds 0*',fl8iO*,06 
de diámetro. 

Las pruebas verificadas con la grava del Sea» h»n dado 43,4 
por 100 de hueco y 96 4 42 por 100 las experieaeias hechas eon gra­
vas de varias canteras. 

Las difereneiaa aoa algo menores qn* para las arenas, pero da-
mnéstrase, sin embargo, qae ao debe ponerse igual cantidad d« pi» 
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d n macliMada que de guijarros, en los hormigones hechos con 
• a s ú otra clase de material. 

B. Hormigón normal d ft>o.—Como los materiales empleados no 
sufren apelmazamiento sensible por afecto del agua, puede admi­
tirse que el hormigón normal será aquél cuyo mortero llene las 
once décimas partes de lo» huecos de la piedra; debiendo aumen­
tarse la dosis cuando el hormigón haja de echarse dentro del agua 
j quedar sumergido. 

Para cada metro cúbico de guijarros deberán emplearse de 

a-,3a) ( H - ^ ) = 0-,352 á 0»,42 (1-f ¿ ) = 0»,462 de mortero; j 

para cada metro cúbico de piedras machacadas, de 0",451 1+ |Q ) 

á Hr^ { l + T i i ) ^ "'"^ 0",495 á 0-,55 de dicho mortero. 

Aconsejando la práctica de los trabajos hidráulicos emplearlas 
más Teces 0",67 á Ô .̂ S de mortero por metro cúbico de piedra, 
vemos que aun teniendo en cuenta las mermas y la pérdida que 
ocasiona ia lechada, se estará en buenas condiciones si el hormi­
gón se ha amasado cuidadosamente. 

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

Estas proporciones estarían representadas en volúmenes por: 
4 V. de guijarros ó piedra partida para; gonn¡goi, g^aao. 
3 V. do mortero S 
4 V. para 2 V. de mortero Hormigón ordinario. 
& Y. de piedra partida para \ 
5 y . de mortero > Hormigones áridos. 
2 V. de grava para 1 V. de mortero. .) 

El hormigón hecho con grava ó piedra partida, cuyos huecos se 
hayan deducido experimentalmente, dá al medirlo en seco un au­
mento sensible relativamente á los vacíos de los materiales pues­
tos á prueba; asi es que una prueba hecha con O*,55 de mortero y 
O",80 de guijarros, que hubiera debido producir, con arreglo á los 
vacíos de este material, un volumen de 0",80 -f- 0",233 == l̂ .OSS, 
dio Î .ISO 6 sea un exceso de 0",117. 

Otras cinco pruebas hechas con proporción de O",60 de mortero-
por 0«,80 de grava, que debía producir 0,80 -H),^2 = l",Oea. die­
ron 1",211, ó sea un sobrante de 0,149 metros cúbicos; pero este 
sobrante desaparece por efecto del asiento producido al emplear el 
hormigón, sobre todo si se usa debajo del agua. 

Resistencia de los morteros. 

Las anteriores pruebas no tuvieron más objeto que determinar 
las condiciones de impermeabilidad del mortero. 

Para conocer relativamente á su resistencia, las variaciones qn© 
introduce la diversa calidad de las cales y arenas, la diferente ma­
nipulación y el modo de emplearlos en las obras, se hicieron nu­
merosas experiencias en los talleres de las obras de navegación del 
Sena, donde se hace exclusivo uso de las cales del Teil, con objeto 
de deducir coeficientes de resistencia á la rotura por tracción y por 
aplastamiento. 

Presentaremos los resúmenes que bajo diferentes aspectos con­
ducen á algunas conclusiones interesantes. 

1,° Influencia de la edad ó antiguedad delmorlero.— Cuando las 
pruebas hechas en los talleres de las obras, tienen únicamente por 
objeto comprobar la calidad uniforme de las cales, conviene lle­
varlas á cabo muy pronto, para que haya tiempo de remediar los 
defectos que aparezcan: pero los resultados del cuadro que se ex­
pone á continuación, se refieren á los tres periodos en que se hicie­
ron mayor número de aquéllas, con el fin indicado anteriormente. 

Propcareios 
da loa 

Cal. 

KiUg. 

350 

350 
350 

Arena. 

Procedimiento de fabricación 
de los 

morteros. 

Uetro.i 

0,975 

0,975 
0.975 

350 
aso 
3£0 

350 
350 
350 

300 
300 

0,075 
0,075 
0,075 

0,975 
0,975 
0,975 

1,05 
1,05 

1.06 
1.06 

Beaiateiieia 

traedoD. 

Forceo-
timetro 

caa-
drado. 

Núme­
ro de 
eipe-
rien-
elaa. 

KMg. 

A.—De 5 ¿ 10 diat. 

Betistencia al aplasta­
miento. 

Por eentimetro 
cuadrada 

Prime­
ra grie­

ta. 

Aplasta­
miento 
com­
pleto. 

Kü6g. KMg. 

Núme­
ro lie 
prue-

Amasador mecánico de vapor 
y batidera. 

Triturador de vapor 
Amasador mecánico 

Término medio. 

1.01 
0,96 
0,84 

128 
27 
15 

170 

6,03 
3,25 
3,17 

11.02 
6,45 
5,35 

0.98 

128 
27 
15 

170 5,32 9,73. 

139 
28 
18 

185 

Amasador de vapor. 
Triturador 
Amasador 

B.—De 11 á 15 <&tf 
1.06 202 
1,32 17 
0,80 14 

Término medio. 1,06 233 

5,16 
4.56 
3.65 

5,00 

10,42 
9,31 
6.32 

10,04 

206 
19 
17 

242 

Amasador. 
Triturador. 
Amasador. 

C.—De 16 ó 21 dios 
1,39 15 
1.33 8 
0.89 4 

Término medio. 1,29 27 

6,97 
5.70 
4,85 

6,15 

11,70 
15.27 
8,(53 

12.55 

15 
10 

31 

A.—De 5 4 10 dia$. 
Triturador. 
Amasador. 

Término medio. 

0.73 
0,80 

0.78 

28 
66 

80 

2,52 
2,78 

2,71 

5,37 
5,63 

5.56 

26 
74 

100 
B.—De i r i 15 í^tu. 

Triturador • • • • • 
Amasador mecánico y batidera. 

Término medio 

1,40 
1.29 

1,32 

22 
43 

65 

4,20 
4,43 

4,34 

9,02 
8,13 

8.44 

25 
46 

71 

OBSERVACIONES. 

Las experieocias se ban becbo con porciones snmergidaa 
á las 12 horas de terminada la manipulación y otras Udespoas 

de la inmersión. 

Arena irroesa \ *̂*® mortero se denomina en los 
Arena fina 'Jpliegos de condiciones de las obras 
Ídem id ' *)P«f» 1* navegación del Sena, morU-

Arena gruesa-
Arena fina. 
Ídem id. 

Arena gruesa. 
Arena fina, 
ídem id. 

Arena fina. . .1 Este mortero se denomina en los 
Wem id \ pliegos, mortero de cal del Teil núm. 3. 

Arena fina, 
ídem id. 
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Del eximen de este cuadro puede deducirse: ' 
1." Que el endurecimiento del mortero nnm. 2 en el período 

comprendido entre 5 y 15 dias, está en relación directa con las di­
ferencias de las cales, arenas y método de fabricación. 

2.° Que al cabo de 15 dias, la resistencia media que puede ob­
tenerse con arenas de buena calidad y cales del Teil, no bajará de 
un kilogramo para la tracción y de 5 para el aplastamiento. 

3." Que esta resistencia aumenta rápidamente pasados 15 dias 
<lespnes de la manipulación. 

4.0 Que respecto al mortero núm. 3 la resistencia que presenta 
antes del dia décimo es menor x}ue la del núm. 2, pero que luego 
crece con mayor rapidez que la resistencia de este último. 

Por otra parte, ensayando varias muestras de mortero núm. 3 , 
tomadas de la masa en el mismo dia, se obtuvieron los resultados 
siguientes: 

BiperieneiM de tr««aon. 

Amasador NAm»-
dospaw ro de 

¡Mortero fabricado de la manera or­
dinaria 

jldem obtenido, dejando girar el 
aparato, diez minutos después de 
cogidas las muestras para las! 
pruebas precedentes 

laroa< 

5dia«. 

KUógrameti 

0.96 

1,38 

las. 

Tritorsdw' 
dwpa«s 

15 dias. ^1 

10 

Kil^nmnt 

1,34 

1,50 

Mezclados en el triturador 

— en el amasador mecánico. 

Besisteocia á la tracción 

Después 
de 1 dias. 

0k,69 

Después 
de 15 dias. 

ik.as 

Tales diferencias entre los morteros números 2 y 3 pueden atri^ 
buirse al exceso de cal libre que contienen las del Teil: como el 
mortero núm. 2 es el más grueso, fragua con mayor rapidez, pero 
queda en la masa más cantidad de cal hidratada que, gracias á la 
«orteza de carbonato de cal que se forma al rededor del pedazo 6 
muestra, se vá carbonatando lentamente y estorba que el mortero 
pueda adquirir en poco tiempo su consistencia definitiva. 

Si esta deducción es cierta, la influencia de la cal Ubre será 
menor, á igualdad de proporciones, para los morteros hechos con 
«rena gruesa, que son más porosos que los de arena fina; y en los 
^ue tengan igual calidad de arena, será aquélla mayor en los mor­
teros nuKladot sencillamente que en los anuta1o$ cuidadosamente, 
puesto que alcanzando estos últimos mayor homogeneidad, la cal 
-excedente se hallará repartida de un modo más uniforme. 

Los morteros núm. 3 más pobres en cal, fraguarán más tarde, 
pero su endurecimiento será más rápido en presencia de una can­
tidad más pequeña de cal no combinada. 

Estas deduciones surgen de los principios consignados en la 
memoria tantas veces citada de MM. Chaloney y Rivoí, pág. 53, y 
conducen al propio aforismo. 

.«Es necesario que el mortero contenga poca cantidad de cal 
l i b r o 

2.° In/ltuneia del sUíewta de cot^feceitmar loe morterot.—Prescindi­
remos de la manipulación 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 mezclados con la batidera; en 
«mbos casos la trituración se consigne excepcionatmente, puesto 
-que los operarios, para trabajar con más comodidad, emplean ma­
yor cantidad de agna de la necesaria para obtener una mezcla pas­
tosa y homogénea. 

Tenemos instalados en nuestros talleres amasadores mecánicos 
J trituradores de ruedas, movidos por una máquina de vapor, y los 
números anteriores demuestran que los productos del primer apa­
rato son mejores que los del segundo, tratándose del mortero nú­
mero 2, lo cual debe consistir en que la cal excedente estuvo me­
jor repartida. 

Para el mortero núm. 3, las diferencias son insignificantes, y 
por lo tanto pueden ser más comparables los resultados. [Nota B.) 

También por medio de experiencias directas nos afirmamos en 
** opinión común, de qne la resistencia de cualquier mortero cre-
•«« 4 favor de ana trituración prolongada, y siendo asi, ambos re­
soltados son tanto más comparables cnanto las pruebas se hieie-
Ton con diversos aparatos colocados unos al par de otros, en el 
propio taller, el mismo dis, con idéntica cal y la misma arena. 

Por lo demás, sabido es que cualquier acción mecánica qne *a> 
mente la homogeneidad de la mezcla produce igual resultado. 

En Carrieret-taus-Poity, el mortero mezclado en los aparatos 
se vertía á través de unas tolvas en vragonetas qne corrían sobre 
los carriles de un puente de servicio, distribuyéndose Inego por 
medio de otro sistema de tolvas, sobre vias longitudinales qne l o 
llevaban al pié de las obras, siendo de 10 metros la altura vertieal 
de ambas caídas. 

Cuatro muestras recogidas al salir de los amasadores, disrom 
pasados 5 dias una resistencia á la tracción de 0^,90, y otras trs i 
tomadas al mismo tiempo al pié del segundo salto, trascurrida 
igual tiempo, 1,24. 

Deducimos de todo ello, que salvo el caso de emplearse mate­
rial partido, como la piedra caliza ó el tras de Holanda (1), el ma­
yor efecto de los trituradores se debe á que producen mezcla más 
intima, pudiendo obtenerse igualmente con los amasadores resul­
tados análogos y comparables, si se satisface á las dos condieionss 
siguientes: 

1.* Que la máquina motriz tenga exceso de fuerza, porque asi DO 
habrá la tendencia á aumentar la proporción del agua, para conse­
guir que aquélla se mueva con mas facilidad. 

2.* Que la cantidad de mezcla que produzca el aparato en eadm 
tarea, sea relativamente pequefia, á fin de qns la operseU» pueds 
prolongarse bastante tiempo. 

Esta última condición debe también tomarse en cuenta res­
pecto á los trituradores, aún cuando en estas máqninas sea m i s 
fácil vigilar el trabajo, é impedir por lo tanto el que se gaste m i s 
agua de la indispensable. 

3.° Influencia de la edad de la cal.—^Por lo general en nuestros 
talleres se gastaron las cales en el mes siguiente á aquel en qne s e 
habían recibido, de modo que las variaciones de resistencia que 
se obtenían no pudieron imputarse á su antigüedad relativa; pero 
al terminarse la campaña de 1870, obligaron las heladas i ana-
pender los trabajos, y cierta cantidad de cal sobrante pasó el 
invierno en los almacenes. Hechas pruebas con ella dieron una re­
sistencia á la tracción de 1,44 kilogramos por centímetro cuadra­
do, igual ni término medio de las experiencias llevadas i cabo du­
rante la campaña precedente, siendo también de buena calidad IcM 
morteros fabricados con ella. [Nota C.) 

Si las cales est in almacenadas en paraje seco y bien vmttilsdo» 
su conservación se explica por la presencia de la eal U1H« qne 
puede absorber cierta cantidad de agua j ácido earbónieo, sin qne 
se manifieste un comienzo de fraguado. 

Esto es lo que estampan MM. Cht^omi y Ri^ot, en la págtiui 
139 de su memoria, aconsejando al propio tiempo, no emplear las 
cales hidráulicas sino después de su completa y exponbinea ex­
tinción, exponiéndola al aire un poco húmedo, debiendo proee-
derse análogamente conloa cementos de PortUmd (pig. 16^. 

En cuanto á éstos, siendo mucho menos el sobrante de eal libre, 
no es fácil marcar los límites, puesto que an peqaeSo ezeeao de » 
humedad puede iniciar su fraguado; de ttkUs okaaeraa ao coavieae 
emplear los cementos recien fabricados. 

Con cales cocidas al mismo tiempo, j eoyas experiencias de 
prueba habian dado favorables resultados, se han heeho otras pa­
ra determinar su endurecimiento progresivo, y se ha visto: 

U) Saoa^nopMtopaxaprodaetretwtaelaMdeemsato. (M. M T J 
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Q B « un» eal enja resisteneia á la tracción era 
al cabo de 5 días, de 2 ^ kilogramos 

Alcanzd al cabo de S8. 4,85 
T á los &7 5,61 

Porosidad de loa morteros. 

Para completar el relato de las experiencias referentes á los 
iBorteros^-dirtfmoB algo acerca de las que tuvieron por objeto co-
aocer directamente sa porosidad j qae nos proponemos continuar. 

Se moldearon recipientes de forma tronco-cónica, sinriendo de 
molde macetas para flores, en cuyo centro se colocó an alma ó ta­
rugo de madera de forma adecuada, para que aquéllas tuvieran una 
forma semejante á la de éstas. 

L M nuevos tiestos se sumergieron en agua inmediatamente 
después de obtenidos, por espacio de cinco á veinte dias, sacándo­
los de loa moldes en cuanto fraguaba la mezcla: cuando la inmer­
sión se consideraba bastante larga, j previa la exposición al aire 
durante veinticuatro horas, se colocaron los de cada serie unos al 
lado de otros, sobre una tabla al abrigo del sol j del aire exterior, 
j se llenaron de agua. Cada dia se medía cuidadosamente lo que 
habia bajado el líquido en cada recipiente, se calculaba el volá-
men y se volvía á llenar hasta los bordes. 

Las dimensiones de los recipientes de prueba eran: 

ZZZf: :í;:SÍAH.,..-,.35-V.>d„.n 1,«3 „.,». 
Yació interior: 

Diámetro snperior 0",(y74} . , , ._ -_ , „ , . „ _ .„ 
, . . , . *̂  - ' . „ } Altura 0",085—Volumen 0,342 
Uemmfenor . . . . 0",046^ ^ ^ 

Diferencia igual al volumen de mortero 1,371 litros. 
Llamaremos coejlciente de porosidad, á la relación entre la canti­

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

Sometimos á prueba morteros de arena gruesa núm. 2, j náme-
M s S j S de arena fina: en loa primeros, el coeficiente disminnjó 
•OB rapides entes los dias déelmo y vigésimo después de la eoniee-
cion, permafleciendo constante desde el 21 al 30. Es más qae pro­
bable que estos morteros, que relativamente al vacío de la arena 
deb^.n ser algo permeables, contengan cal sin carbonatar, que se 
vuelve insoluble en presencia del ácido carbónico del aire, ocupan­
do los poros del mortero. 

Al cabo de un mes, el coeficiente variaba de 0",05 á 0",10 en 
34 horas. 

Bespecto á los morteros de arena fina, los resnitadoa variaron 
eonforme á las diversas proporciones de la mezcla. 

Los del núm. 3 difieren poco de los del mismo número fabrica­
dos eon arena gruesa; pero llegan en poco tiempo (10 á 15 días) á 
su porosidad definitiva, cuyo coeficiente oscila entre 0,06 y 0,09. 

Los morteros de arena fina núm. 2, al principio menos porosos 
feo^telente 0,08 á 0,05) se hacen más permeables hacia el trigési-
a w dia, aproximándose mucho su coeficiente definitivo á 0,10. 

B B las dos últimas series de experiencias se notó además, que 
los morteros mezclados con el triturador eran menos porosos, áon 
cuando las diferencias no pudieran ser muy aprecíables por punto 
general. 

Si la arena fina empleada en los morteros es un poco arcillosa, 
quizá la cal libre forme con los elementos de la arcilla compuestos 
poco permanentes, que arrastrados luego por el agua aumentarán 
•Igo los vacíos del mortero. 

Ea tal supuesto parece inconveniente forzar las dosis de la cal 
y debemos contentamos con los morteros medios, cuyo coeficiente 
de porosidad, según los datos precedentes, sea poco más 6 menos 
de 0,10 al cabo de 30 días. {Nota A.) 

(St eontimsari.) 
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™,,- ,^ i*l aumento que ka tenido la Biblioieea del Museo 
^i^fnitrot en didembre de 1881. 

" \ (D. Severo): CMa dt trasportes miUlarespor/smem-
JPtodB edición.—Madrid.—1881.—lT0l.—4.''-«8p4. 

ZiObeU (S. y . ) : Jahresheriehteliberdie Veranderwngenumd Portsekritte 
i» MilUarwese%.—{pT&mciL anual de variaciones y mejoras en los 
ramos militares).—VII Jahrgaag.—1880.—Berlín.—1880.—1 vol. 
—4.°—404 páginas.—9*50 pesetas. 

Memorias del instituto geogrti^ y estadístico.—lomo 3.*—Madrid.— 
1881.-^1 vol.—4.°—%6 páginas y 14 láminas.—^Begalo del insti­
tuto geográfico y estadístico. 

MufioB de Iffadarlaga (D. Juan José), ingeniero jefe de montes y 
profesor de la escuela especial del ramo: MoKualde Geología apli­
cada á la agricultura y alas artes industriales.—(De la colección Bi-
llioUca popular t/«*íra<fa).—Madrid.—1881.—1 vol.—8.°—336 pá­
ginas.—1,50 pesetas. 

Perjuicios que á la defensa del territorio español pueden producir las 
eomunieaciones al través del Pirineo central, y muy especialmente el 
ferrocarril que se intenta construir desde Madrid i la frontera france­
sa por el valle del liosca/.—Madrid.—1881.—1 vol.—4." mayor.— 
loo páginas y 1 mapa.—Hecíbido por el correo. 

Perret (Paul): les pyrénées francaises.—Premiére parlie.—París.— 
1881.—1 vol.—4.°—352 páginas, 33 láminas, y muchos grabado» 
intercalados en el texto.—10 pesetas. 

DlRECaON GENERAL DE IHGEmERGS DEL EJERCITO. 

N0TBDA.DB8 ocurridas en el personal del cuerpo, durante la 
segunda quincena de enero de 1882. 

I Empleo del. 

jEjér-
Grad. cito. 

Caer- .NDMBBES. fecha. 

C 

BAJA. 
B.' Exorno. Sr. D. Francisco Albear y Fer­

nandez de Lara, por pase á la sec­
ción de reserva del estado mayor ge­
neral del ejército 

GRADOB BN BL BJÉBOITO. 
De coronel. 

T.O. O.* Br. D. Bamiro de Bruna y Oareia-Suel-
to, recompensa por el profesorado. . 

CONDECORACIONES. 

Orden de San Hermenegildo. 

» T.C. Sr. D. Juan Buiz v Moreno, con la an­
tigüedad de 31 de agosto de 1881.. . 

COMISIÓN. 

Real decre­
to 20 En. 

!
Beal orden 

23 En. 

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

LICBNCUS. 
B.' Excmo. Sr. D. Juan Vidal Abarca y 

Cajaela, un mes de próroga á la que. 
por enfermo se halla disfrutando,! 
para Madrid. 

C.*U D. Eduardo Cañizares y Moyano, uno\ 
Ídem á la id. que se halla disfrutan-^ 
dó en la península. 

T.* D. Ramón Arias y Sanjurjo, ono ídem I 
á la id. que se halla disfrutando en 
Santiago de Galicia y Monforte.. . . 

ACADEMIA. 
BAJAS. 

Waldo Fuentes y Bírlain 
Antonio Martínez y Ruis Linares. 
Eduardo Ruiz y Ramos. 

I Real orden 
i 5 En. 

¡Orden del 
D. G. de 
16 En. 

Real orden 
11 En. 

12 En. 
13 En. 

[27 En. 

Alumno D. 
Alf. alumno. . D. 
Alumno.. . . . D. 
Alumno D. Wenceslao Retana y Gamboa. 

EMPLEADOS SUBALTERNOS. 
BAJAS. 

Celador de 3.*. D. Blas Miquel y Celada, falleció en l a l , . « » 
Habana el.. | 1 - ""• 

Celador de 1.*. D. Mariano Benedicto y Pérez, retirado l Real orden 
por pasar de la edad reglamentaria. { 21 En. 

COIOSIOM. 

Maestro de 3.*. D. Juan Fernandez y Escribano, una)^'¿'^*J¿ 
por un mes para Madrid J ^ÍEÍX. 

MADRID.—1883. 
mnaantk. OBL »«»«"»"' OB moBHOBOB. 




