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APUNTES 
SOBRE 

VENTILACIÓN DE LOCALES Á PRUEBA. 

(Continuación.) 

CAPÍTULO CUARTO. 

Indicación de otros procedimientos. 

I . Inyección mecánica empleando venti ladores de fuerza cen
trífuga y movidos por la acción del viento o del vapor .— 
II. Empleo de la aspiración mecánica como base del siste
m a . — Caperuzas.— Dimensiones de la c h i m e n e a - — I I I . 
Ventilación por medio de las galerías de servicio. 

I. 

I las experiencias no dieran los 
resultados que se han deducido, 
podría aplicarse el mismo siste

ma de inyección mecánica, utilizando de 
igual manera, si bien indirectamente, la 
velocidad del viento como motor, em
pleando un molino de esta clase que au
tomáticamente se oriente y regule la in
clinación de las paletas, segiín sea la ve
locidad del aire. 

Aunque más complicado, no lo es mu
cho, pues se reduciría la cuestión á insta
lar uno de dichos molinos que pusiese en 
movimiento un ventilador de fuerza cen
trífuga, que inyectaría el aire en un tubo 
para cada grupo de locales, y lo condu
ciría hasta las bocas de introducción, si

tuadas como se ha indicado en lo que an
tecede. 

Incluyendo en la aplicación á los alma
cenes que venimos considerando Jas dos 
bóvedas de alojamiento que hay en dos 
de los iraveses, de las que hemos prescin
dido anteriormente al tratar de la inyec
ción de,aire nuevo, habrá necesidad de in
troducir por hora un volumen de aire igual 

á 1000 X (I - |--^) metros ctibicos ó 1200 

metros cúbicos en números redondos. 
Si lomamos por tipo para la velocidad 

en los tubos porta-viento la de 4 metros 
por segundo, para prevenir todas las re
ducciones que puede experimentar y aco
modarnos á la usual en estos casos, tra
tándose de corto circuito, el trabajo des
arrollado por el ventilador para arrojar 
en aquellos tubos los 1200 metros cúbicos 
de aire por hora con la velocidad indica
da, resultará ser el siguiente: 
1200 X 1,3 = i56o kilogramos, peso del 

aire inyectado por hora. 

— = 0 , 4 3 6 kilogramos, peso del aire 

inyectado por segundo. 

= 0,044, masa de aire puesta en 
0,436 

movimiento 
0,044 X 4° = : m V* 

0.704 
2 

trabajo útil del ventilador* 

0,704, fuerza viva* 

= : 0,352 kilogramos por segundo, 
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Y suponiendo que sólo se aproveche — 
de la fuerza del motor, resulta que 
0,352 X 10 = 3,52 kilogramos por segun
do, será la fuerza necesaria en dicho mo
tor para sostener el movimiento del venti-

3,52 
lador 

75 
= 0,047 caballos. 

En estas condiciones, el ventilador se 
mueve perfectamente á brazo, puesto que 
sólo habría que desarrollar un esfuerzo 
de 3,52 kilogramos. 

Si suponemos aplicado un molino de 
— de caballo de vapor, el esfuerzo resul
tante sería o,25 X 75 = 18,75 kilogra
mos: 1,875 sería el trabajo útil del venti
lador y 1,875 X 2 =• 3,750 la fuerza viva; 
y si admitimos que la velocidad del aire 
en ios tubos porta-viento sea de 9 metros, 
^)75o , . , 

•—~ = 0,040 sena la masa puesta en 
movimiento: 

0,046 
9,8 

= 0,4508 kilogramos, el peso del 

aire inyectado por segundo: 
0,4508 X 36oo = 1622,88 kilogramos, el 

mismo peso por hora, y 
1622,í 

í ,3 
= 1248,37 metros cúbicos, el 

volumen del aire inyectado por ho
ra, próximamente el que se tomó 
por punto de partida. 

Claro es que si es innecesario, por ser 
de corta longitud los conductos que el 
aire debe recorrer, que éste alcance la ve
locidad de 9 metros, entonces la cantidad 
de aire inyectado será mayor, el trabajo 
útil de la máquina se emplearía en mover 
mayor masa de aire con un ventilador 
mucho mayor que el anterior, de ma
nera que con la velocidad de 6 metros re
sultaría inyectado un volumen de 28218 
metros cúbicos, mas de veinte veces el que 
se tomó por punto de partida, resultado 
seguramente absurdo, puesto qiie no hay 
para qué promover una ventilación tan 
«xcesivamenie activa. 

Todo depende de las resistencias pasi
vas que el motor deba vencer para que el 
aire penetre en los almacenes con la ve
locidad aceptada, resistencias cuyo valor 
aproximado hemos deducido en las fór
mulas [B), donde aparece reducida la ve
locidad en la boca de la chimenea con re
lación á la desembocadura en los alma
cenes, en la proporción de i á 4,42, 4,44, 
4,47 y 4,49; ó en números redondos en 
la de I á 4,5 ó 5. Por consiguiente, sien
do 0,5 la velocidad admitida para las bo
cas de entrada, bastará obtener en los 
tubos porta-viento la de 4 metros, muy 
superior todavía á la que resultaría de 
multiplicar o,5 x 5, en previsión de resis
tencias y otras circunstancias no apre
ciadas. 

Resulta, pues, que aparece innecesaria 
la velocidad de 9 metros en los tubos por
ta-viento; mas si así es positivamente con 
referencia á los resultados obtenidos, y no 
hemos de olvidar que sólo representan un 
punto de partida ó de comparación que 
la experiencia modihcaría quizás radical
mente, tampoco debe perderse de vista que 
no tratamos de utilizar un motor que fun
cione con regularidad, sino que ha de su
ceder todo lo contrario, y por lo tanto, si 
la ventilación ha de ofrecer resultados que 
se aproximen á esta misma regularidad 
de que nos priva la elección del viento 
para motor, habremos de disporvef cts 
ciertos medios que permitan obtQíierlí^, • 
medios que sólo pueden consistir en va
riar la velocidad del ventilador, puesto 
que no hemos de admitir la posibilidad 
de cambiar sus dimensiones, porque esto 
exigiría sustituir uno por otro quizás va
rias veces al día. 

Supongamos, pues, instalado el molino 

de viento de — de caballo, en condiciones 

de regular automáticamente su marcha^ 
según sea la velocidad del viento. Supon
gamos también que por mediq de los ór
ganos de transmisión se alcange para el 
mismo ventilador 1411a veioc^tdad tal que 
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pueda efectuar dos revoluciones por se
gundo; y bajo la base, que dá la experien
cia, de que en los grandes tubos porta-
viento la velocidad del aire es solamente 
los — de la de rotación en los extremos 

3 

de las paletas, se deduce el valor del diá
metro X del ve.ntilador para los dos casos 
considerados, de las expresiones siguientes: 
Para velocidad de 4 metros; 

3 , i 4 X x x 2 = - 2 - X 4 ; X = o"',95. 

Para velocidad de 9 metros; 

3,r4 X X X 2 ==; — X 9; X =1=2'", 17. 
En el pr imer caso podemos plantear el 

problema para deducir qué número de re
voluciones deberá dar el ventilador para 
obtener con el mismo diámetro de o^jgS 
una velocidad superior eii una mitad á la 
aceptada, esto es, de 4 - f -3 = 6 metros en 
previsión de que así pueda ser necesario. 

Resultará, pues, 
3,14 X 0,95 XM = i x 6 ; « = 3 revo

luciones. 
Los órganos de transmisión deberán, 

por lo tanto, permitir que el ventilador, 
con o*",95 de diámetro, pueda dar dos y 
tres revoluciones por segundo, con lo cual 
podrá variar la velocidad del aire de 4 á 6 
metros por segundo, utilizando la que me
jor convenga según los resultados de la 
experiencia. 

Esta solución de emplear un molino de 
viento y venti lador, exige seguramente 
mayores cuidados, pero en cambio ofre
cería más seguridad de alcanzar la reno
vación del aire por el procedimiento de 
inyección, con poco gasto de entreteni
miento y sin que fueran muy elevados los 
iniciales de instalación; porque un molino 
de las condiciones enunciadas puede cos
tar en Barcelona 3oo pesetas, que con 
otras 1000 que cueste la torre ó andamia
da hacen un gasto total de i3oo pesetas: 
aunque se suponga otro tanto para el 
ventilador y demás accesorios podría en 
total ascender todo, ello de 2 á 3ooo pe
setas. 

El inconveniente principal reside en 
que no puede considerarse asegurada la 
ventilación cuando disminuya la veloci
dad del viento en términos de que no lle
gue á poner en movimiento el ventilador, 
de manera que ó habría que preparar este 
aparato para ser movido á brazo, lo cual 
no es muy difícil ni exige, como lo indi
can las cifras correspondientes, sino un 
trabajo moderado para uno ó dos h o m 
bres, pero es enojoso y expuesto á que la 
ventilación no se verifique, ó sería preciso 
utilizar la chimenea de aspiración en pe
ríodos más largos que en el caso de apro
vechar directamente la velocidad del vien
to. En suma, el resultado sería, si más se
guro en determinadas circunstancias, más 
costoso por regla general. 

P o r otra parte, al tratarse de almace
nes situados en una batería, seguramente 
había de ofrecer otros inconvenientes, y 
entre ellos, el de que no podría funcionar 
en las épocas de sitio, y aun cuando he
mos visto que en éstas el calor del hogar 
y el de las lámparas bastaría para sostener 
una ventilación bastante activa, de todos 
modos dejará de cumplirse aquella condi
ción, que es una de las fijadas al princi
pio y que tiene importancia. 

Es, sin embargo, un procedimiento 
sencillo, de fácil manejo y sumamente 
económico, por lo cual no aparece ocioso 
lo que sobre el mismo dejamos apuntado. 

Pudiera emplearse el vapor para impri
mir movimiento al ventilador, con la ven
taja de que al tener salida los gases de la 
combustión por la chimenea central, situa
da en la de aspiración, elevarían la.teío-
peratura y aumentaría el tiro y el aire 
evacuado. Contando con que el consu
mo de combustible por caballo-hora sea 
de 3,5 kilogramos, serían necesarios 
0,25 X 3,5 = 0,8/5 kilogramos de carbón, 
0,100 kilogramos menos que la chimenea 
de aspiración en el supuesto de que alcan
zara las dimensiones en otro lugar indi
cadas. 'Él gasto anual vendría representa
do por 383,25'peseíaSj esto es, 24 pesetas 
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menos que empleando aquel sistema, que 
exigía 425 pesetas; diferencia tan reducida 
que puede aceptarse como el interés del 
capital que habría de invertirse en la má
quina y en su instalación; y como por 
otra parte, para el manejo de ésta sería 
necesaria por lo menos una persona que 
lo entendiera, á la que, aun cuando fuera 
un obrero de artillería, sería preciso re
tribuir, resultaría un gasto de j3o á logS 
pesetas, que sale de los límites en que este 
problema de ventilación se planteó. 

F. R. 
(Se continuará.) 

RAMPAS PORTÁTILES 

PARA EL EMBARQUE DE LA CABALLERÍA Y ARTILLERÍA 

EK LOS TRENES DE LOS FERROCARRILES. 

(Continuación.) 

VI. 

Ensayos de las rampas y sus resultados. 

Diversos ensayos.—Ensayos en los ta l leres .—Ensayos en la 

estación de Guadalajara. — Sus resultados.—Ensayos del 6 

de diciembre de 1886.—Sus resultados.—Ensayos del 26 de 

noviembre de 1888.—Ensayos del 30 de marzo de 1889.— 

Observaciones acerca del embarque del ganado.—Su colo

cación.—Embarque de caballos.—Muías.-^Observaciones 

acerca del embarque de la ar t i l ler ía .—Colocación de la 

rampa.—Maniobras en las estaciones.—Desembarque.— 

Conclusión. 

DIVERSOS ENSAYOS. 

OMO ya se ha indicado en otro lu
gar, los ensayos á que se ha so
metido á las rampas antes de lle

gar á su forma actual, han sido numerosos 
y detenidos. A continuación vamos á ha
cer una ligera reseña de ellos, añadiendo 
á la vez las observaciones relativas á los 
detalles del embarque y desembarque del 
ganado y material, que omitimos al tratar 
de estos puntos, porque no pareciese que 
prejuzgábamos la cuestión anticipándo
nos á los preceptos que habrá de contener 
él reglamento de transportesj 

ENSAYOS EN LOS TALLERES. 

Los primeros ensayos de este materia-
tuvieron lugar en los talleres del Estable
cimiento central de Ingenieros, en Gua
dalajara, donde había sido construida para 
hacerlos una primera rampa. Represen
tando con una pila de tablones el vagón, 
se verificaron las primeras pruebas, que 
pusieron de relieve algunos defectos en 
varias de las piezas del modelo en ensayo, 
y dieron por resultado la modificación de 
los extremos de las vigas, de los pies de 
los caballetes y la sustitución del guarda
lados primitivo de madera por el actual 
de cuerda. 

Verificados nuevos ensayos con las pie
zas modificadas y no encontrando ya di
ficultades de ningún género, se creyó lle
gado el momento de solicitar del excelen
tísimo señor capitán general de Castilla 
la Nueva la autorización para practicarlos 
en la estación del ferrocarril, con el con
curso de fuerzas de artillería y caballería. 
Concedióla dicha autoridad, y ordenó que 
pasasen á Guadalajara una sección de ca
ballería y otra de un regimiento de arti 
Hería de cuerpo de ejército. Al propio 
tiempo la compañía de los ferrocarriles 
de Madrid á Zaragoza y Alicante conce
día también galantemente su autoriza
ción para verificar los ensayos en la esta
ción de Guadalajara, facilitando á este fin 
una vía y varios carruajes cubiertos y 
descubiertos de los diversos tipos de su 
material móvil. 

ENSAYOS EN LA ESTACIÓN DE GUADALAJARA. 

Con estos elementos se dio principio el 
día 21 de octubre de 1886 á los ensayos 
verdaderamente prácticos del material de 
embarque, que duraron hasta el 27 del 
mismo mes, regresando después las tro
pas á sus respectivos cantones. 

El material móvil facilitado por la com
pañía del ferrocarril, consistía en dos va-
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gones de mercancías cerrados, marcados 
con la letra 7, y ocho descubiertos. Los 
dos primeros tenían por dimensiones inte
riores 5'°,47 X 2'",74 y 5"",58 x 2™,5o res
pectivamente, siendo la anchura de sus 
puertas i^iSg en el primero y i'",74 en el 
segundo. Los vagones descubiertos eran 
los siguientes: tres designados con la letra 
H , de 6", 10 de longitud interior por 
2"°,49 de anchura y o"",80 de altura de 
bordas; uno, letra G, de 5"',35x2",98 y 
o", 36 de altura de bordas; otro, letra i?, 
tenía sólo bordas en los costados, que eran 
de armadura, sin forro en los entrepaños 
y de o"",3o de altura, siendo su longitud 
y anchura interiores 5"",35 y 2™,98 res
pectivamente; otro, marcado G\ era de 
ó",22 x 2°",62 y su altura de bordas o"',32; 
y por último, dos marcados con la letra / 
tenían 5™,38 x 2™,96, y su altura de bor
das era de o"',i5. 

El primer día de ensayos, que fué el 21, 
bajó á la estación la sección de caballería, 
y permaneció allí desde las diez de la ma
ñana hasta la una de la tarde y desde las 
tres y media hasta las seis. Las operacio
nes de armar y desarmar la rampa fueron 
ejecutadas por obreros de ingenieros ya 
prácticos en su manejo, para enseñarlas 
á las clases y soldados de caballería que 
habían de repetir después esas operacio
nes. Por la mañana se armó la semi-ram-
pa con guardalados, apoyando las cabe
zas de las vigas dentro del vagón, en su 
piso, y se embarcaron 8 caballos. Se qui
taron los guardalados y el tablero de la 
semi-rampa más inmediato al vagón, le
vantando con cuatro hombres las vigas 
para hacerlas girar al rededor de los per
nos de su articulación, hasta que dejaron 
paso sus cabezas al vagón lleno, que se 
corrió para que ocupara su lugar otro va
cío, dejando caer las cabezas de las vigas 
sobre el piso de éste, y atornillando, por 
último, las garras de los pasamanos á los 
pilaretes de su puerta. Se embarcaron 
otros 8 caballos en este vagón, se les hizo 
bajar, lo migmo qiie á los del anterior, y 

se embarcaron después á los demás, co
rriendo para ello los vagones cuantas ve
ces fué preciso. Sólo cuatro ó cinco caba
llos se resistieron tenazmente á subir la 
rampa: á uno de estos se le vendaron los 
ojos, se le hizo subir y al llegar á la mi
tad de la rampa vació á un lado el cuar
to trasero y cayó al suelo arrastrando 
el pilarete y el pasamanos, haciéndose al
gunas rozaduras insignificantes. A pesar 
del gran empuje que sufrió el caballete, 
transmitido por el pilarete de hierro, apo
yo del pasamanos, aquel no se movió. 
Por la tarde, con objeto de hacer subir a 
los 5 caballos que más se habían recela
do, se armó la rampa completa, con los 
ocho tableros, como se ha descrito en 
otro lugar, y así se consiguió embarcar 
fácilmente á todos los caballos y des
embarcarlos después, excepto á uno que . 
se tiró desde la mitad de la rampa al sue
lo, aunque sin lastimarse. 

Los ensayos del día 22 fueron de em
barque del material y ganado de la sección 
de artillería, que constaba de tres piezas de 
9 centímetros, un carro de municiones y 
otro de sección, es decir, de cinco tiros de 
carruajes ó piezas, todos con sus avantre
nes. La fuerza de la sección de caballería 
asistió desmontada para presenciar las 
maniobras. Se armó la rampa frente al 
centro de uno de los vagones descubier
tos, y se procedió á embarcar dos cañones 
y un armón, desengarrando después las 
cabezas de las vigas para correr el vagón 
cargado, por el procedimiento conocido, 
y sustituirle por otro vacío; pero siendo 
demasiado grande la diferencia entre las 
dimensiones de los vagones, hubo preci
sión de correr un poco los caballetes, has
ta conseguir que engarrasen de nuevo las 
cabezas de las vigas. Después se armó la 
rampa para el embarque por el testero de 
uno de los carruajes. 

Por último, por la tarde se verificó el 
embarque del ganado, con la rampa com
pleta, observándose que las muías embar
can con más docilidad que los caballos. 
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sobre todo si se tiene la precaución de 
subirlas hasta la puerta del vagón aparea
das, como están en los tiros. Solamente 
una muía se resistió á cuantas tentativas 
se hicieron, cayéndose, por liltimo, desde 
la mitad de la rampa, y rompiendo el pi-
larete del guardalado, pero sin lastimar
se. Las experiencias de estos dos prime
ros días estuvieron dedicadas á enseñar 
á la tropa las maniobras y procedimien
tos para el embarque y desembarque, 
por lo que no se tomó nota de los tiem
pos invertidos, como se hizo en los si
guientes. 

El día 23 se hicieron ensayos con la arti
llería desde las once y media de la mañana 
hasta las tres de la tarde, y desde esta ho
ra hasta las cinco con la caballería. La pri
mera vez que los artilleros armaron por 
sí solos la rampa completa tardaron 8 i 
minutos. Los soldados de la sección de 
caballería, también por primera vez, in
virtieron en esa operación 9 minutos, y 
en la de desarmarla 6. 

Los ejercicios de este día fueron inte
rrumpidos varias veces y entorpecidos 
por los continuos chubascos. 

El día 24 no pudieron verificarse ensa
yos por el mal tiempo. 

El día 25 se repitieron todas las opera
ciones, y se pudieron ya apreciar los re
sultados de la práctica adquirida por la 
tropa en estos ejercicios, pues llegaron á 
armar la rampa completa los artilleros 
en 2 minutos solamente, invirtiendo 5 en 
el embarque ó desembarque de los tres 
cuerpos que constituyen la carga de ca
da vagón. Se embarcaron y desembarca
ron con la mayor facilidad todas las mu-
las y caballos, inclusos los recelosos de 
los días anteriores. Se hicieron ensayos 
de embarque y desembarque desde el 
muelle de mercancías, y finalmente, se 
aprovechó la báscula de la estación para 
comprobar los pesos de los carruajes de 
la batería, obteniendo los siguientes re
sultados: 

•Kilogramos. 

Peso del cañón de 9 centímetros, 
con su cureña 1120 

Id. de su armón, cargado 880 
Id. del carro de municiones, car

gado 1100 
Id. de su armón, cargado 880 
Id. del carro de sección 870 
Id. de su armón 55o 

Es, por lo tanto, de 2000 kilogramos él 
peso que arrastra el primer tiro, de 1980 
el del segundo y de 1420 el del tercero, y 
el total de todo el material de la sección, 
9400 kilogramos. Como en cada vagón só
lo pueden colocarse tres cuerpos, el peso 
mayor que podrá cargar sobre él será de 
3340 kilogramos, correspondiente á dos 
cañones y un carro de municiones. 

En los ensayos del día 26 se llegó á ve
rificar la carga de un vagón, ó sea el em
barque de dos piezas y un armón, en 4 
minutos, y su desembarque en 3 i,, si bien 
alguna vez se obtenían resultados no tan 
ventajosos, debidos al tiempo que se per
día en la maniobra de acomodar las pie
zas en los vagones. 

s u s RESULTADOS. 

El resultado de los ensayos practicados 
en esos días, y que quedan descritos, fué 
adquirir la convicción de que el material 
de las rampas era sólido, esmeradamente 
construido y que respondía bien á los fi
nes para que se había proyectado. Se re
conoció asimismo la necesidad de los ma
deros umbrales, que no tenía, para re
llenar el hueco entre el último tablero y 
el piso del vagón. 

A los ensayos concurrieron con la ma
yor asiduidad é interés el excelentísimo 
señor brigadier comandante general del 
Establecimiento central de ingenieros don 
Vicente Clímen't, el coronel jefe de los 
talleres D. Pedro Martínez, el coronel te
niente coronel D. José Marvá y el capitán 
D. Fernando Carreras, así como los ofi
ciales de las secciones de artillería y caba
llería y algunos otros jefes y oficiales de 
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la guarnición de Guadalájara. El autor del 
proyecto había recibido orden de pasar 
á esta ciudad durante los ensayos, como 
taííibién lo había verificado antes mien
tras se hallaba en construcción la rampa, 

Notificado á la superioridad el resulta
do de los ensayos por medio de un infor
me detallado, así como también verbal-
mehte al excelentísimo Señor capitán ge
neral de Castilla la Nueva D. Manuel 
Pavía y Rodríguez de Alburquerque, que 
había manifestado un vivo interés en el 
asunto, fué ordenado el transporte de la 
rampa á ésta corté, con objeto de continuar 
en ella los ensayos, que habrían de ser 
presenciados por otras varias autoridades. 

Ejecutado el transporte é instruidos en 
su manejo ocho soldados y una clase del 
batallón de Ferrocarri les que se hizo 
cargo de la rampa, se procedió á verifi-
cáf nuevos ensayos el día 6 de diciem
bre en la estación del ferrocarril del Nor
te, cuya compañía concedió generosamen
te su autorización para verificarlos en 
uttas vías en que reunió varios tipos de 
carruajes cubiertos y descubiertos. 

ENSAYOS DEL 6 DE DICIEMBRE DE 1886. 

A estos ensayos, á que concurrieron 
también, por orden del excelentísimo se
ñor capitán general, una sección de caba
llería y otra de artillería de un regimiento 
de cuerpo de ejército, asistieron el exce
lentísimo señor brigadier de ingenieros, 
director de Comunicaciones militares, don 
Federico Alameda, los jefes de esta direc
ción y los del batallón de Ferrocarriles. 
EliTiaterial móvil facilitado por la empre
sa, consistía en cuatro vagones cerrados 
de mercancías y otros cuatro descubiertos 
de diversos tipos. Los cuatro carruajes 
cubiertos eran casi iguales, difiriendo úni
camente entre sí en que las carrileras so
bre que rodaban las ruedecillas de las 
puertas corredizas, en unos eran unas 
pletirtas de hierro verticales y en los otros 
urtos hierros de escuadra. Los cuatro ca

rruajes descubiertos tenían bordas varia
bles desde o'",i5 hasta o'",36, y aunque 
algunos tenían en esas bordas puertas de 
dos hojas, no era posible utilizarlas por 
no llegar su anchura á los 2™,6o que tiene 
la rampa. Todos los carruajes estaban 
desenganchados y algo separados unos de 
otros para poder verificar la maniobra de 
correrlos. Se verificaron primeramente 
ensayos de embarque de los caballos de 
la sección de caballería, con la media 
rampa de dos vigas, y después con la ram
pa completa, y se reconoció que mien
tras no se habitúe el ganado al embarque, 
por frecuentes ejercicios, es preferible ha
cer uso de la rampa completa, pues se ob
tienen mejores resultados y más rapidez 
que con las dos semirampas embarcando 
simultáneamente en dos carruajes. La 
operación de correr éstos es más hacedera 
con los vagones que tienen para sus puer
tas carrileras de pletina, que con los que 
tienen hierros en escuadra, pues dejando 
estos últimos un hueco muy pequeño en
tre el vagón y su borde, es difícil que ajus
ten bien las cabezas de las vigas en el nue
vo que se coloque, y además tropiezan en 
la puerta al levantarlas, por ser meno 
res los rodillos y quedar su borde más 
próximo á la carrilera. 

s u s RESULTADOS. 

En el embarque de la artillería se ob
servó un inconveniente que aún no se 
había tocado y para el que era necesario 
proveer remedio. Era la exagerada sepa
ración que á veces quedaba entre las dos 
medias rampas que juntas forman la total, 
la que era un peligro para los artilleros 
que empujan la cola de pato al etnbarcar 
los cañones. La dificultad de hincar en el 
suelo los pilaretes de madera con regatón 
de hierro que antes se adoptaron para su
jetar el extremo de los guardalados, puso 
también de relieve la necesidad de hacer
los de cabilla de hierro. Por último, las 
dificultades que se encontraron para apre-
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tar las tuercas del caballete y para practi
car algunas maniobras con ellos, hizo re
conocer la necesidad de que á cada rampa 
acompañe siempre, formando parte de su 
material, un mazo y un destornillador y 
llave de tuercas. 

Los variados ensayos de colocación de 
las piezas en los carruajes, que se conti
nuaron ejecutando el resto de la tarde, 
probaron que ni cabían en ellos más que 
tres cuerpos, ni se debían colocar atrave
sados, ni quitar las lanzas, sino sencilla
mente tal como se embarcan y en el sen
tido de longitud del tren. 

Ordenada la ejecución de las pequeñas 
modificaciones aconsejadas por la prácti
ca, volvió á enviarse la rampa á Guada-
lajara, quedando por bastante tiempo en 
suspenso la ejecución de nuevos ensayos 
para comprobar el resultado de las refor
mas, hasta que habiéndose encargado de 
la Dirección de comunicaciones militares 
el brigadier D. Juan Marín, cuya reciente 
muerte aún llora el cuerpo de Ingenieros, 
gestionó de nuevo la conducción de la 
rampa á esta corte, y obtenida la auto
rización oportuna, así como las órdenes 
del excelentísimo señor capitán general 
para que concurriesen fuerzas de artille
ría y caballería, para los ensayos, y de la 
compañía de los ferrocarriles del Norte de 
España, para poder verificarlos en las 
vías y carrruajes que tuvo la amabilidad 
de facilitar en su estación de Madrid, se 
fijó el día 26 de noviembre de 1888 para 
su ejecución. 

(Se continuará.) 
RAFAEL P E R A L T A . 

Ú L T I M O S A P A R A T O S 

DE ILUMINACIÓN DE CAMPAÑA. 

-Aparato foto-eléctrico locomóvil. 
Fotencia luminosa 5000 bujías Cciiccl. 

E los acreditados talleres de los se
ñores Sautier-Lemonnier, proce
de el nuevo tren de iluminación' 

(tipo 1889), adquirido para el ejército ruso. 

El tren se compone de dos carros: uno 
con la locomóvil y el otro destinado al 
transporte del proyector. 

Comprende la locomóvil: un turbo-mo
tor Parson; una caldera tubular (sistema 
Dion, Bouton y Trepardoux) y una caja 
de útiles y accesorios. El peso total del ca
rro es de 3ooo kilogramos, incluyendo la 
provisión conveniente de agua y carbón. 
Las locomóviles construidas hasta aquí 
por Sautter-Lemonnier, de parecidas con
diciones, pesan más de 6000 kilogramos. 

Se emplea la combinación Parson, de 
motor y dinamo, conocida con el noinbrc 
de lurbo-motor eléctrico, que tiene la cua
lidad, esencial para campaña, de ser de 
fácil transporte. Todas las partes del me
canismo están protegidas contra las causas 
exteriores de destrucción. 

La intensidad y fuerza electromotriz 
de la corriente producida es de 90 á 100 
amperes y 55 á 77 volts, según la distan
cia á que se coloque el proyector de la 
dinamo; distancia determinada por la for
ma del terreno y por la clase de recono
cimiento que haya de efectuarse. 

El foco luminoso tiene una intensidad 
de 5ooo bujías Cárcel; medida con el fo
tómetro al observar la luz tal como se uti
liza en el proyector, es decir, con la cara 
luminosa del carbón positivo dirigida al 
aparato. 

La caldera, multitubular, puede desar
marse con prontitud, lo cual es una ven
taja inmensa porque facilita la limpieza. 
Se presta á un entretenimiento perfecto, 
lo mismo en trabajo que cuando perma
nece inactiva. Por la gran superficie de 
calefacción que presenta, el desarrollo de 
vapor es rápido. No transcurren más de 
veinte minutos desde que se enciende el 
hogar hasta que se obtiene la convenien
te presión. 

El proyector es el Mangin, de o™,75 de 
diámetro, pero puede sustituirse por el de 
o'",90 cuando se quiera aumentar en un 
tercio (próximamente) la potencia lumi
nosa, ó por el de o"',6o cuando se desee 
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que el material sea más ligero. El proyec
tor va dispuesto en un carro de cuatro rue
das; pero en los sitios inaccesibles á éste 
se hace el transporte á brazo y entonces 
se instala el aparato en una base de hierro 
lij)0 de tijeras. El aparato tiene movimien
to en los dos sentidos, vertical y horizon
tal; está provisto de un sistema divergente 
para extender el haz horizontalmente y 
aumentar así la amplitud del campo de 
i luminación. 

La lámpara es mixta, es decir, que se 
puede reglar á mano ó automáticamente 
según convenga. El material tiene tam
bién.de dotación otra lámpara de reglaje 
á mano. 

Para que haya más libertad en la elec
ción de los puntos más á propósito para 
las observaciones, la persona encargada 
de éstas puede alejarse del proyector lo 
que sea preciso. Una comunicación tele
fónica permite la correspondencia entre 
el observador y el individuo encargado 
de la maniobra del proyector. 

El material telefónico (aparatos y ca
ble), el cable para la luz y las lámparas, 
se transportan en el carro del proyector, 
que contiene, por lo tanto: 

Un proyector. 
Una lámpara mixta. 
Una de reglaje á mano. 
200 metros de cable de dos conductores 

(cada conductor tiene de sección 40 
milímetros cuadrados). 

5o metros de longitud de carbones para 
las lámparas. 

Una caja de accesorios. 

El material telefónico, contenido en una 
caja especial, comprende: 

Cuatro bobinas de 25o metros de cable 
de dos conductores. 

Dos estuches de cuero con los trans
misores y receptores telefónicos. 

Manivelas para repliegue de la línea, 
etc., etc, 

2."—Proyector Mangin 
de I"",50 de diámetro. 

Aparato esencialmente fijo, de ventajo
sa aplicación en campos atrincherados ó 
en plazas fuertes, es el mayor construido 
hasta aquí. El espejo tiene dé diámetro 
I"",5o y de distancia focal un metro. 

Para formarse una idea más exacta de 
este nuevo aparato, conviene comparar
le con el mayor de los construidos hasta 
el día por el sistema Mangin, que es el de 
o'",90 (i) . 

Como el poder de amplificación es p ro
porcional á la superficie, resulta que, á 
igualdad de intensidad en la luz de la lám
para, el proyector de i"',5o produce un 
haz que es casi tres veces más intenso que 
el de o"*,90. Pero el resultado puede ser 
aún más satisfactorio, porque sus di
mensiones permiten emplear focos lumi
nosos más potentes que los de los proyec
tores de o'",go. E n éste, para evitar los 
efectos del aumento excesivo de tempera
tura, no se utilizan más de 120 á i3o a m 
peres (5ooo Cárcel), en tanto que en el 
proyector de i'^iSo todo está dispuesto 
para el empleo de focos de 180 á 200 a m 
peres (10.000 bujías Cárcel) que tienen 
doble intensidad luminosa. La intensidad 
del haz, producto de la del foco luminoso 
por el poder de amplificación, resulta ser, 
finalmente, en el proyector de i'",5o, casi 
seis veces superior á la del de o™,90. Con 
la abertura de 2 centímetros en el arco 
voltaico, el poder amplificador en el pro
yector de I™,5o llega á 5625, mientras que 
en el de o"",90 es de 2025. La intensidad 
del haz es, pues, 5625 veces la del foco, y 
como éste tiene 10 á 11000 Cárcel, resulta 
el haz con 60 millones de Cárcel; seis ve
ces la intensidad del proyector de o"",90. 

La construcción del aparato es análoga 
á la de los tipos de menor diámetro. 

La lámpara empleada es mixta. Los car-

(1) Del sistema Schucker existen, sin etnr 
bargo, aparatos'de espejos de o'",g6. 
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bones tienen 45 milímetros de diámetro. 
El tornillo para reglar la posición del car
bón positivo, se maniobra por medio de 
varillas articuladas y un volante situado 
al exterior del proyector. 

El proyector de i'",5o, figuró en la ex
posición de París del año 1889. 

J. GARCÍA ROURE. 

AGUA Q U E A B S O R B E N 
LOS 

MATERIALES DE CONSTRUCCIÓN. 

N el congreso de higiene de la ex
posición universal de París de ¡889 
presentó Mr. C. Tollet algunos da

tos relativos á las cantidades de agua que 
pueden absorber los materiales más usados 
en las construcciones, y al tiempo que ne
cesitan para su desecación natural en las 
circunstancias ordinarias. Estos datos, dedu
cidos dé ensayos verificados sobre 60 mues
tras de diferentes materiales, pueden ser de 
alguna utilidad para el constructor, por lo 
que vamos á extractar á continuación las 
más interesantes. 

El yeso cocido, pulverizado y amasado, 
absorbe 400 á 425 gramos de agua por decí
metro cúbico; el mosaico compuesto de mor
tero hidráulico y piedra machacada , 280 
gramos; las losas de Cemento, de 80 á 200; 
las piedras calcáreas blandas, de 140 á 'i3i; 
las calizas duras, de 120 á 170; la piedra as
perón, de 80 á 200; las pizarras, de 10 á 90; 
las tejas, de 26 á 290; los ladrillos, de 60 á 
325; las baldosas , 20; el gres , i 5 , y el gres 
usado en cerámica, de 5 á 5o. 

La madera de encina absorbe 45 gramos 
y la de pino 5o. 

La absorción má.\ima ó saturación no se 
veHfica en el mistnó tiempo ni con igual pro
gresión en cada especie de materiales, sino 
que existen notables diferencias aun en las 
materias análogas y de uh mismo grupo. 
Así, por ejemplo, las tejas y pizarras se satu
ran de agua, por término medio, al cabo de 
seis horas de inmersión, mientras que bas
tan dos horas para conseguir la de los ladri
llos. Los cementos, piedra asperón, calcá
reas duras y las maderas, necesitan un plazo 

variable de dos á seis horas. El gres sólo 
necesita dos horas para absorber la pequeña 
cantidad dé agua que le satura. 

El tiempo necesario para la desecación 
natural de esos materiales, en las condicio
nes atmosféricas ordinarias, es muy variable 
y por lo general la desecación es muy lenta. 
Al cabo de sesenta y cuatro horas las calizas 
blandas sólo han perdido la duodécima par
te de su agua de absorción; los asperones, 
las cuatro quintas partes; el pino, la décima 
parte; las calizas duras y la encina, el tercio; 
el cemento y los ladrillos, la mitad. Por úl
timo, algunas pizarras, tejas, baldosas y va
riedades de madera de pino, según Mr. To
llet, son los materiales más hidrófugos, por
que se desecan casi por completo al cabo de 
algunas horas, y como al propio tiempo son 
de los que absorben menos agua, deben ser 
preferidos en las construcciones. 

CRÓNICA CIENTÍFICA. 

N el Génie Civil del 23 de agosto en
contramos algunos detalles de las 
interesantes pruebas de velocidad 

realizadas últimamente en Francia por la 
compañía de ferrocarriles del Norte, valién
dose para ellas de trenes y locomotoras espe
ciales. 

En la estación du Nord se organizó un 
tren formado de dieciseis carruajes con un 
peso total de 3o3 toneladas. En sustitución 
de los viajeros se cargaron los coches de 
plomo, en conveniente cantidad para que el 
tren llevase el mismo peso (2o3 toneladas) 
que un tren exprés ordinario. En este últi
mo peso no está incluido el de la locomoto
ra y ténder, que es de 77 toneladas próxi
mamente. 

Organizado el tren, partió de París sobre 
la linea París-Calais. El trayecto, que en to
tal tiene 297 kilómetros, fué recorrido en 3 
horas 53 minutos, contando en este tiempo 
el invertido en las dos detenciones, la de 
Amiens, de 5 minutos, y la de Abbeville, 2 
minutos. 

Los i3i kilómetros que separan Amiens 
de París fueron salvados por el tren especial 
en 95 minutos, lo que representa una velo
cidad de 85 kilómetros por hOra. Los trenes 
(exprés, que hacen hoy este servicio, regla-
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mentariamente no lo efectúan en menos de 
n o á 112 minutos. La rampa de 5 milíme
tros por metro que se encuentra entre París 
y Survilliers, y que tiene de longitud cerca 
de i8 kilómetros, se salvó con una velocidad 
media de ji á 8o kilómetros por hora. 

A su regreso no siguió el tren el mismo 
itinerario; volvió á París por Lille y Amiens. 
Se le añadió un vehículo más (total 17) as
cendiendo á 240 toneladas el peso que había 
de arrastrar la locomotora. Los 108 kilóme
tros que separan Calais y Lille se recorrie
ron en 83 minutos, ó sea un medio de 80 ki
lómetros por hora; pero durante el trayecto 
la velocidad fué algunas veces de 90 á gS ki
lómetros. 

De Lille á Amiens (120 kilómetros) el re
corrido se efectuó en i hora 41 minutos, y el 
de Amiens á París (i3i kilómetros) en i hora 
56 minutos. Esta última parte de la marcha 
no ha dado grandes resultados toda vez que 
en el viaje de ida el mismo trayecto se hizo 
en 95 minutos; este retraso fué ocasionado 
por un accidente que ocurrió^ de poca im
portancia. En cambio resulta de los datos 
registrados en él vagón dinamométrico (que 
en los trenes de pruebas se coloca á conti
nuación del ténder) que la velocidad del 
tren en la pendiente de Survilliers no fué 
inferior á 115 kilómetros por hora. 

La locomotora de este tren especial ha 
sido construida en los talleres de la compa
ñía del Norte, en la Chapelle, bajo la di
rección de los ingenieros Mrs. Ferdinand 
Mathias y Sauvage. Detrás tiene la locomo
tora dos grandes ruedas acopladas y delante 
descansa en una boggie, plataforma de dos 
ruedas. El diámetro de las ruedas grandes 
es de 2'",45. 

Mr. G. Trouvé ha presentado á la Acade
mia de ciencias de París, un aparato que 
llama Erygmaslocopo (de dos palabras grie
gas: en la tierra miro) destinado á facilitar 
el examen é investigaciones de las capas 
geológicas atravesadas por las sondas explo
radoras. 

El aparato se compone de una lámpara de 
incandescencia de gran potencia, encerrada 
en un cilindro. Una de la^ dos superficies 
semi-cilíndricas constituye el reflector; la 
otra de cristal deja pasar los rayos lumino
sos, que alumbran con viva intensidad las 

capas geológicas atravesadas por «1 instru
mento. La base inferior con inclinación de 
43° es un espejo, y la superior, á sección rec
ta, está abierta para permitir al observador 
colocado en el orificio del pozo y provisto 
de un poderoso anteojo de Galiieo, observar 
en el espejo la imagen de las distintas capas 
recorridas. La disposición de la lámpara es 
tal que los rayos emitidos hacia arriba que
dan interceptados y no molestan al obser
vador. 

Para el trabajo, baja el aparato suspendi
do de un cable de dos conductores, que se 

.arrolla en un carreteó tambor. Este tiene 
dos casquillos metálicos aislados entre sí y 
que salen al exterior presentando dos boto
nes; en aquellos quedan empalmados los 
extremos interiores de los dos conductores, 
y los botones se unen á los electrodos de una 
pila conveniente. 

El erygmastocopo da resultados muy sa
tisfactorios á las profundidades de 200 á 3oo 
metros, pero se comprende que por lo que 
se refiere al alumbrado nada impide conti
nuar las investigaciones á profundidades ma
yores, estando determinado el límite de apli
cación del aparato por el alcance del anteojo. 

Una comisión nombrada por el gobierno 
portugués para explorar en las costas de 
Mozambique los terrenos y dar cuenta de 
sus riquezas minerales, se ha provisto de 
aparatos de esta clase, que hasta ahora dan 
resultados muy satisfactorios. 

La estación férrea de Francfort-sur-le-
Mein, inaugurada en agosto de 1888, es la 
mayor del mundo; cubre una superficie de 
31.248 metros cuadrados, más de tres hectá
reas. Hasta aquí las estaciones mayores eran 
la de San Paneras, en Londres (i5.5oo me
tros cuadrados), y la de Silesia, en Berlíti 
(12.100 metros cuadrados). 

Para el cálculo práctico de los elementos 
de una transmisión eléctrica existen nume
rosas fórmulas, pero casi ninguna es de apli
cación tan sencilla como la empírica de 
Mr. Sprague que vemos citada en la última 
edición del L'année industrielle. Referida á 
unidades C. G. S. prácticas, permite deter
minar uno de los elementos cuando se co
nocen los otros, 

Sean; 
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E diferencia de potencial entre los casqui-
Uos del motor. 

e pérdida de potencial por la línea. 
/ distancia en metros entre los aparatos de 

producción y los de recepción. 
S sección de la línea en milímetros cua

drados. 
« fuerza en caballos que ha de transmitirse. 

K rendimiento del motor. 
n I 

La fórmula es: S.= 0,026 „ ^—. 
A Ee 

En los Estados Unidos existe un gran nú
mero de tranvías y de caminos de hierro 
eléctricos, que actualmente tienen de longi
tud total 209 kilómetros. Esta longitud de 
vía se distribuye de la manera siguiente: 
Pensylvania, 34 kilómetros; Estado de Nue
va-York, 27; Ohio, 16; otros Estados, iSz. 
Hay además en construcción 241 kilómetros. 

Los sistemas eléctricos empleados son los 
de Van Depoole, Daft, Spragne, Bentley-
Knight, Heart, Henry y Julien. Aunque dis
tintos, todos ellos dan resultados análogos. 

Suiza, por su topografía y por el régimen 
abundante de aguas que posee, presenta un 
ejemplo muy notable de aplicación de la 
fuerza hidráulica para desarrollar la energía 
mecánica y la eléctrica. 

En 1876 la fuerza hidráulica total utilizada 
en Suiza era de 70.35o caballos; hoy se eva
lúa en más de 80.000. De esta fuerza, las 
tres quintas partes próximamente está pro
ducida por motores de menos de 10 caballos 
y el resto se distribuye entre motores de 20, 
5o, 100 y 200 caballos. Solamente la pobla
ción de Ginebra posee una fuerza motriz de 
4200 caballos de vapor, suministrada por 20 
turbinas hidráulicas. 

CRÓNICA MILITAR. 

N la publicación Archives de mede-
cine militaire (julio de 1890) mon-
sieur Longuet apunta los números 

siguientes sobre la mortalidad en los ejérci
tos europeos, conforme á los datos estadísti-
fos publicados últimamente; 

Por 1000. 

Ejército español i3,49 
Id. ruso 8,88 
Id. italiano 8,74 
Id. austríaco 6,94 
Id. francés 6,09 
Id. inglés 5,i3 
Id. belga 4,07 
Id. alemán 3,97 

Mrs. Heenan y Fronde construyen actual
mente un torpedo, inventado por Mr. Mur-
phy, que según L'Electricien tendrá un al
cance de 4000 metros y una longitud de 
7"',32. Se le dará movimiento por medio de 
un motor de aire comprimido que obrará 
sobre una hélice. Desde la costa se lanza el 
torpedo, dándole dirección y velocidad por 
medio de la electricidad. El cable empleado 
con este objeto no pesará más de 45 gramos 
por metro. 

El torpedo tiene un tambor giratorio en el 
que se arrollan 1080 metros de cable; al lan
zar aquel se arría también cable desde la 
orilla, pero así que el torpedo haya alcanza
do cierta velocidad el conductor del torno se 
desarrollará á razón de 9 metros por cada 
metro suministrado desde la costa. Los mo
tores de dirección, el del mecanismo de mar
cha y el del aparato de explosión, no pesan 
cada uno más de 10 kilogramos. 

Para el servicio de Inglaterra se constru
yen en Falmouth y en Leith dos barcos que 
cuestan 137.000 y i32.5oo pesetas respectiva
mente, para su aplicación exclusiva á las 
minas submarinas. 

En la segunda parte de las grandes manio
bras que van á tener lugar en Italia, se em
plearán dos trenes, uno de iluminación y el 
otro aerostático. El primero es el mismo 
utilizado en la guerra de Abisinia y estará 
dirigido por el capitán Picoti, jefe de ese tren 
en la citada expedición. 

En Rusia se acaba de dar nueva organiza
ción á las tropas destinadas al servicio 
aerostático. El personal sigue siendo, como 
hasta aquí, de las tropas de ingenieros, y el 
Director del servicio galvánico es aún el jefe 
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técnico de las fuerzas de aeronautas. Estas 
se dividen en tres grupos: al, un tren aeros
tático de instrucción; bj, varias secciones 
para el servicio de plaza; c), varias secciones 
para el servicio de campaña. 

Un coronel es el jefe del parque aerostático 
de instrucción. El personal de una sección de 
campaña se compone, en pié de paj, de 6 ofi
ciales y 88 individuos de tropa, y en pié de 
guerra, de 14 oficiales y 2i5 individuos. Ca
da sección lleva dos carros especiales tirados 
por 12 caballos. En el material del tren de 
instrucción se comprenden además: un la
boratorio aerostático, material de escuela de 
oficiales, un museo y un gabinete de física. 

El personal citado para pié de paz consti
tuye el permanente, pero además se destinan 
anualmente, en concepto de agregados, ocho 
oficiales, que desde 1.° de diciembre al i." 
de octubre practican en el servicio aerostá
tico. Cuatro de estos oficiales son de inge
nieros y los restantes de las otras armas. Des
pués del examen de septiembre, aquellos pa
san á prestar servicio en los parques de pla
za y estos últimos quedan disponibles para 
ser empleados en caso de guerra en cual
quiera de las secciones. 

Las secciones de plaza tienen el personal, 
ganado y material siguientes: 

u n c i a 
les. 

Individuos de tropa. 

Caba
llos. 

u n c i a 
les. 

C o m b a 
tientes. 

No .com
batientes. 

Caba
llos. 

especia' 
les. 

Pié de paz.. 3 44 8 1 I 

Pié de gue
rra 5 i i 5 2 1 12 2 

Cada sección está mandada por un capi
tán. En lo relativo á la administración,j el 
parque depende inmediatamente de la auto
ridad de la plaza; la dirección facultativa in
cumbe al director del servicio galvánico. En 
caso de guerra, queda la sección á la exclu" 
siva dependencia de la autoridad militar. 

Los oficiales se destinan á las secciones á 
propuesta del director del Centro galvánico, 
que manda también á ellas el ntímero con
veniente de instructores cuando se organiza 
alguna nueva ó cuando lo exijen las cir-
cunstanciasi 

La sección de plaza organizada en pie de 

guerra se divide en tres grupos, provistos del 
material necesario para obrar independien
temente. 

Los oficiales del estado mayor que prestan 
servicio en la plaza y los oficiales destinados 
por el comandante de ella, durante el perío
do de instrucción, practican en los trabajos 
de reconocimientos hechos desde la barqui
lla de globos cautivos. 

También anualmente, durante las instruc
ciones prácticas y por un tiempo que no 
debe pasar de dos meses, los comandantes 
de las plazas destinan al servicio aerostático 
secciones de tropa de los cuerpos de la guar
nición. 

La escuadra alemana que ha tomado par
te en las maniobras de combinación del IX 
cuerpo de ejército comprende: 

A. Escuadra mandada por el vice-almi-
rante Deuchard. 

!

io piezas. 

4700 toneladas de 

desplaza-

íc u n ' 

56oo caballos. 
36o hombres. 

10 piezas. 
5200 toneladas de 

desplaza
miento. 

3900 caballos. 
376 hombres, 
395 toneladas de 

desplaza
miento. 

I2350 caballos. 
112 hombres. 

B. Escuadra á las ordenes del contra-al
mirante SchrBder: 

i5 piezas. 
7676 toneladas de 

desplaza
miento. 

8000 caballos, 
646 hombres* 

I 6 piezas. 
6770 toneladas de 

desplaza-a 
mientOi 

5400 caballos. 
S45 hombres^ 

Id. Oldenbourg. 

Aviso Zieten. 

Acorazado Kaiser., 

Id. Friedrich der Grossa 
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Corbeta ¡rene. 

Aviso Pfeil. 

• 14 piezas. 
14400 toneladas de 
) desplaza

miento. 
(8000 caballos. 

358 hombres. 
5 piezas. 

i382 toneladas de 
desplaza
miento. 

[2700 caballos. 
127 hombres. 

C. La flotilla de torpederos, capitán Hof-
meier. 

Aviso 5/i/f. 
Dos torpederos de división. 
Doce torpederos. 
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mi l i t a res .—Las próximas maniobras de caballería.—Con

curso de t iro en Hythe .—Not ic ias de la Ind ia .—Bibl io 

grafía. 

Id.—3o agosto; 
Maniobrao navales.—Noticias de m a r i n a . —Princ ip ios 

deducidos de las maniobras navales .—Notic ias mi l i tares . 

The Journal of tlie roya! united service 
institution.—Volumen xxxiv: 
Instrucción de los voluntarios de in fan te r í a .—Sóbre la 

instrucción de la infanter ía .—Higiene de los cuarteleg.— 

Notas sobre la defensa de las obras modernas de fortifica

ción.—Caballería: su organización, equipo y distr ibución. 

—Combates navales de i86o-i88g y principios deducidos de 

de e l los .—Un sistema de señales entre los barcos de gue

rra y los mercantes .—Alis tamiento de la milicia para el 

servicio en el exter ior . —Sobre el arrastre de los carruajes 

m i l i t a r e s . — L a instrucción de la caballería alemana com* 

parada con la de la inglesa. 

Deutsche Heeres Zeitung.—27 agosto; 
Experiencias de t iro con la pólvora sin h u m o . — L a cam* 

paña del ejército del Main en 1866 (cont inuac ión) .—No

ticias mil i tares de Alemania, Austria, Suiza é Ingla terra . 

—Noticias de marina: Alemania, I tal ia.—Bibliografía. 

Id.—3o agosto: 
Sobre el luego de la artil lería de campaña .—La campaña 

del ejército del Main en 1866.—Noticias mil i tares: Ale

mania, Inglaterra . — Noticias de marina, Alemania. — 

Bibliografía. 

Revista Artileriei.—Junio: 
Estudio sobre las espoletas de t iempos.—Estudio compa

rativo sobre los reglamentos nuevos de ejercicios de la ar

tillería de campaña a lemana .—Not ic ias var ias ; 

" ~ MADRÍDT™ " 
En la impren ta del Memorial de Ingenieros: 

M D C c e X C i 




