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APUNTES SOBRE LA ORGANIZACION
DEL SRRVICIO DE FERROCARRILES PARA CAMPANA.

SEGUNDA PARTE.
(Continuacion).

Fatigado, sin duda, el ministerio de la Guerra de haber
estudiado minuciosos detalles, muchos de los cuales eran de
todo punto insignificantes, y juzgando que despues de in-
vestigaciones tan trascendentales como la colocacion que
Jdebieran tener en los trenes los tambores y los instrumen-
tos de musica estaba todo terminado, decidi6 tomar un des-
canso de catorce afios, al cabo de los cuales el mariscal Niel,
que para desgracia de la Francia habia muerto ya al em-
pezar la campafia de 1870, dispuso que se estudiaran to-
das las cuestiones que interesaran al servicio de los ferroca-
rriles en la guerra, por una comision central compuesta de
oficiales generales de estado mayor, artilleria ¢ ingenieros,
de un jefe superior de administracion militar y represen-
tantes de las empresas; tan meditado se conoce tenia su pro-
yecto, que al invitar & ¢stas para la junta, manifestaba ya
que tenia intencion de crear en cada red de ferrocarriles

- une subcomision, compuesta de un oficial de estaudo ma-
", Yor, otro de ingenieros y de un representante de la empre-

sa, que constantemente estuviera al corriente de la situa-
cion del material de las lineas, y vigilara el cumplimiento
de todas las disposiciones dictadas por la comision central.

Los trabajos de la comision creada por el mariscaF Niel,
dieron principio por revisar los reglamentos anteriores, y
segun una de las peculiaridades del caracter francés, avido
de ocuparse quiza con exceso de los mas pequeiios detalles,
8@ discutio si en vista de la buena inteligencia del soldado
francés no podria prescindirse de tantas prescripciones rela-
tivas & la colocacion de ios hombres en los coches y & otros
puntos de menor importancia, prevaleciendo la opinion de
varios generales que afirmaban gravemente que el asunto
merecia ser sometido & la experieneia, la cual se practico en
ciertas estaciones con tropas de todas las armas.

Despues de esto se estudi6 la compesicion de los trenes,
tratandose de conseguir que condujeran unidades tactxcas
Ccompletas, y por mas que este  trabajo fuera mas facil en
Francia que lo es en Espaiia, se cometieron algunos errores
extrafios en una época en que eran conocidas las poderosas

méquinas que en Alemania (¢n donde los fefrocarriles no

tienen un perfil ménos accidentado), arrastraban mayor nd-

mero de vehiculos; pero en fin, aparte de la falta principal
de no haberse regulado la composicion de los trenes en cier-
tos casos por la potencia de las méquinas Unicamente como
debié hacerse, se sefialaba la composicion de todos los tre-
nes para las diversas unidades tacticas, y esto era ya cier-
tamente asunto algo mas importante que la colocacion que
debia darse en los coches & las mochilas de los soldados.

Despues se pasoé & estudiar la velocidad de los trenes mi-
litares (1), fijandola en relacion con la pendiente de las ram-
pas, y se adoptaron plazos de tiempo suplementarios fijos
para la disminucion de velocidad & la salida y & la llegada
de estaciones y en el paso por las bifurcaciones, asi como
para la alimentacion de las maquinas: Gltimamente se fij6
la duracion de las paradas, tanto para las comidas como pa-
ra dar algun descanso & la tropa (2).

No bastaba estudiar la composicion de los trenes y la ve-
locidad, pues era necesario paru calcular el tiempo de la |,
movilizacion determinar el nimero de trenes que podian
expedirse por dia, lo que dependia del tiempo preciso para
la carga y descarga de los mismos, del nimero de vias, de la
velocidad, de la distancia entre esteciones y de otras varias
condiciones. La comision Niel, teniendo en cuenta las cir-
cunstancias de la red francesa, estudié el nlimero de trenes
que debfa servir de dato para la formacion de los cuadros de
marcha, y esto lo hizo bajo las hipitesis de suprimir en ab-
soluto el servicio publico, de conservar los trenes correos 6
de suprimir el servicio publico sélo en parte. .

Tambien se ocupo la comision de las obras que habrian
de ejecutarse en las estaciones para facilitar la carga y des-
carga, asi como de los medios que deberian idearse para
desembarcar en un punto cualquiera de la via. Igualmente
se reclamaron de las empresas los nombres de las estaciones
que poseian tomas de agua, la capacidad de los depcsitos y
forma de la alimentacion, el mimero de wagones gue po-
dian cargarse simulté,neamente en cada estacion, y final-
mente, se calculd, en virtud de las bases dntes acordadas, la
duracion de la marcha de los trenes militares en todas las li- -
neas lmportantes.

Se trat6 de varios proyectos de ferrocarriles para enlazar
en toda la nacion los establecimientos militares con las es-

(1) En las operaciones de la gucrra la regularidad importa ain
mds que la rapidez: ahora bien, si se aprovecha todo el esfuerso
que pueden dar las maquinas, sucedera que el menor retraso, sea
4 la salida sea durante la marcha, no se puede ganar aumentando
la velocidad, y por tanto, cuslquier falta de regularidad que ocu-
rra, subsistira siempre sin que haya medio de corregirl.

(2)° Examinando la naturaleza de los estudios que hay que ha:
cer sobre la materia, y que bajo tan buenos auspicios empezaban
en la comision Niol, se comprende 1a rason de formar parte de las

comisiones y subcomisiones sl estado mayor y los ingenieros del
ejéreito. .
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taciones, y finalmente, estudi6 la comision las medidas re-
lativas 4 la alimentacion de las tropas en marcha, ocupén-
dose hasta de los medios mas faciles para preparar el café;
¥ para comprobar la conveniencia de todos los acuerdos to-
mados, se ordené que practiciran detenidas experiencias, y
en grande escala, los diferentes institutos y cuerpos del ejér-
cito.

Los trabajos de la comision Niel no se terminaron ni
constituian una organizacion completa del servicio militar
de ferrocarriles, pero se vé desde luego que habian tenido
un buen principio y descansaban sobre la asociacion del
elemento militar y del técnico de las empresas, siendo el
primero el que ejerciera el mando, y el segundo el que hi-
ciera objeciones cuando fuera necesario; pero como si no
hay inteligencia sobre caminos de hierro en el ejército, las
empresas casi seguramente tendrian constantemente que
oponer dificultades & cuantas érdenes se les comunicaran,
de ahi el que los oficiales facultativos forméran parte de la
comision central y de las subcomisiones. '

El mariscal Niel parece que tuvo un triste presentimiento
de lo que ocurriria en la primera guerra y que en conse-
cuencia de agunel creé la comision; pero de los trabajos de
ésta nadie volvié 4 acordarse y s6lo quedd la memoria de las
discusiones que tuvieron lugar y las actas de las juntas que
se archivaron en el ministerio, sin dejar otro rastro que un
recuerdo doloroso cuando despues sucedié en la guerralo
que todos sabemos: tal fué el olvido de los trabajos realizados
por la comision Niel, que el gobierno de la defensa nacional
en 28 de enero de 1871 (jbien tarde ciertamente!), y cual si
nada se hubiera hecho en materia de ferrocarriles, expidié
un decreto para que se forméra un sindicato de las empre-
presas, poniendo 4 la inmediacion del ministro de la Gue-
rra una comision de agentes de ferrocarriles, encargada de
arreglar las cuestiones relativas 4 trasportes y un agente
allado de cada general de cuerpo de ejército: & pesar de que
el sindicato, por haberse establecido en los momentos de ter-
minarse la guerra, no tuvo que cuidarse sino de la liquida-
cion de los trasportes y del abastecimiento de Parls, es dig-
node mencionarse que siendo como era exclusivamente civil,
se dirigi¢ al gobierno en una de las primeras reaniones, ex-
poniendo la necesidad, en caso de continuar la guerra, de
crear dependencias militares para el servicio de los ferroca-
rriles.

Hemos dicho en otro parrafo de la memoria, que durante
la guerra dun lo poco que se habfa legislado solo parecia
servir para variarlo,-como ocurrié con el trasporte de las
sustancias inflamables: el gobierno, durante la guerra, ape-
na#si hizo ninguna otra cosa sobre ferrocarriles que corre-
girse y desdecirse, y asf, por ejemplo, afiadirémos que no
estando exceptuados del servicio de la guardia mévil sino los
maquinistas por la ley de febrero de 1868, se previno por otra
disposicion de julio de 1870, que quedaran dispensados de
unirse 4 sus cuerpos los empleados de la compafiia del Este,
y més tarde, en la ley de agosto de 1870, el gobierno se ol-
vidaba de lo que acababa de disponer, y tuvo que volverse
4 acordar la exencion de los empleados (1), 1a cual todavia

necesit6 recordar la Commune de Paris en abril del 71.

(1) Es deadvertir que para eximir & los empleados de ferro-
earriles del servicio, bastaba un lacénico certificadardel director de
1aSmpress, redactado en los siguientes términos: «Certifico que .
sde N, empleado de tal empresa en un trozo en explotacion, esté
sdispennado de unirse & su cuerpo.» jA cuéntos abusos se presta
la.p n que es consecuencia natural de no preverse en la
ealma de Ia pes lag contingencias de Is guerral

Terminada la guerra, el gobierno francés comprendid
las consecuencias del lamentable descuido en que habia in-
currido durante la paz, y por decreto de 4 de noviembre de
1872 se form6 una comision, compuesta de un general, pre-
sidente, y de jefes de estado mayor, artillerfa, ingenieros
y administracion militar y de ingenieros de las empre-
888, para que forméra un reglamento que fué aprobado en
1.° de julio de 1874, y modificado en 27 de enero de 1877.
Tratarémos de indicar & la ligera las condiciones de este
reglamento. '

El reglamento aparece como sélo de trasportes, pero en
union del de secciones técnicas de diciembre del 76, y de
otras disposiciones referentes al servicio militar conexiona~
do con el de los caminos de hierro, se tiene el conjunto de
todo lo que esth reglamentado en Francia hasta la fecha.
En dicho reglamento se dividen los trasportes en ordinarios
y estratégicos; en los primeros se determinan las autorida-
des que pueden disponerios y modo de trasmision de las 6r-
denes, y se detallan las condiciones con que ha de ejecutar-
se la marcha de militares aislados 6 en cuerpo y del mate-
rial de guerra, ya por los trenes ordinarios de explotacion,
ya por trenes especiales: éstos dltimos deben exigirse por
la autoridad militar cuando pase de 8 el ntimero de vehicu-
los, 6 cuando la urgencia de la expedicion no permite espe-
rar & la hora de salida sefialada en el cuadro de marcha de
la empresa. En la parte del reglamento de que nos ocupa-
mos, ahora se dan reglas tdcnicas concernientes 4 las me-
didas de seguridad, material de trasporte que deben em-
plearse, formacion de los trenes, medios de embarque y des-
embarque, velocidad, etc., y, rgglas puramente militares
para las diversas armas, relativas & las 6rdenes que debe dar
el jefe de cuerpo sobre el vestuario, sobre la guardia, modo
de embarcarse la tropa, deberes de los oficiales durante el
viaje, y demés detalles del servicio de marcha. Finalmente,
el reglamento indica la vigilancia que sobre trasportes or-
dinarios debe ejercer la comision superior, de cuya depen-
dencia hablarémos luégo al tratar de la organizacion del
personal, y la'cual, si bien en dicho documento se detalla al
hablar de cada clase de trasporte, se trata en estos apuntes
en parrafo aparte, por creer de esta manera mas sencilla la
explicacion de sus funcioues.

Los trasportes estratégicos son los que tienen por objeto
el movimiento de grandes masas de hombres y de material
de guerra, y se dividen en el reglamento en trasportes has-
ta la base de operaciones y trasportes més alla de dicha li-
nea; los primeros se ejecutan por las empresas bajo la direc- -
cion y responsabilidad de la comision superior, ayudada de
las comisiones de linea y de etapa, y los segundos por un
personal especial organizado militarmente, bajo ls direc- -
cion de las comisiones militares y comandancias de etaps
milithres de campafia de ferrocarriles.

El reglamento se ocupa de los trasportes de movilizacion
y de concentracion, de la alimentacion de los hombres y del
ganado, de lasreglas técnicas del trasporte, del aumento
del personal en tiempo de guerra, de las estaciones de dep6-
sito, de las rdenes de servicio y de contabilidad, y de las
medidas relativas & la proteccion y seguridad de la via y de
los trenes. Ademas en capitulos aparte se dan todas las dis-
posiciones necesarias para las ambulancias, tales como em-
pleo del material para trasporte de enfermos y heridos, ve-
locidad de los trenes que los conducen, Y Pprescripciones
propias del cuerpo de sanidad. - .

Finalmente, se habla de los trasportes relativos al minis- .
terio de Marina, y en los apéndices se dan las reglas pura-
mente militares de viaje, entre las que se comprenden lss

¢~’
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de embarque y desembarque, y las condiciones con que se
ha de realizar 1a conduccion de sustancias explosivas é in-
flamables.

Con respecto al personal, ya hemos dicho que se empez6
adn éntes de formar el reglamento por crear la comision
militar superior de ferrocarriles, y se comprende bien que
asi se procediese porque este trabajo era, digamoslo asi, el
principio de sus funciones. Esta comision, que funcions
constantemente, se compone ahora de un general de divi-
sion, presidente; de un general de brigada de ingenieros,
vicepresidente; de jefes de estado mayor, ingenieros y ad-
ministracion militar, y finalmente, de un ingeniero de cada
empresa. En tiempo de paz existe en cada cuerpo de ejérei-
to un oficial de estado mayor encargado especialmente de
las relaciones entre la autoridad militar y las empresas, y
ademas al lado de cada una de éstas se tiene una comision
de estudio que, con arreglo 4 las instrucciones de la comi-
sion superior y para diferentes hipétesis sefialadas por la
misma, se ocupa de la eleccion de itinerarios, del nimero
trenes que deben circular diariamente, del de maquinasy
vehfculos, de la designacion y organizacion de las estacio-
nes de partida y de llegada, de las marchas que deben ha-
cerse por carretera, etc. ete. Finalmente, en tiempo de paz
tambien se prescribe que debe nombrarse todo el personal
que ha de trabajar en la guerra para que se instruya y esté
preparado para sus funciones, haciéndose anualmente una
revision de las listas del mismo & fin de cubrir las vacantes
de los individuos que hayan sido baja por cualquier causa.
Ademés se tiene constantemente en tiempo de paz completo
el personal de tres comisiones militares de campaia y de dos
comandancias de etapa, 1as cuales se ocupan durante cierto
tiempo de cada afio en estudiar una parte de la red francesa
segun un programa que da la comision superior. .

En tiempo de guerra, la dependencia ditimamente men-
clonada, detega el todo 6 parte de sus fumciones en una eo-
mision ejecutiva, compuesta del presidente ¢ vi€epresidente
¥ un individuo facultativo que aquélla elige por votacion;
las comisiones de estudio se convierten en comisiones de
linea, aumentando su personal y &un si fuera necesario su
ndmero, y empiezan & funcionar las comisiones de etapa:
Ppara los trasportes militares mas alla de la base de opera-
ciones, se establecen una direccion de campaiia, comisio-
nes militares y comandancias de etapa de ferrocarriles, cuyo
personal se nombra al empezar la guerra, & excepcion del
de Jas comisiones militares y comandancias de etapa de
campafia de que se ha hablado arriba. Examinemos las fun-
ciomes de todas estas dependencia. La comision superior
tiene todos los poderes para la ejecucion de los trasportes
con arreglo 4 las indicaciones del ministro, determina la
extension de las funciones de la comision ejecutiva y el ano-
mento en que debe empezar ésta; es el intermedio entrg las
autoridades militares y el ministerio, y entre éste y lag"ad-

‘ministraciones centrales de las empresas, 4 las que advierte

la ejecucion de las disposiciones especiales de explotacion,
cantidad de material que debe reunirse y las condiciones
de marcha de los trenes con arfeglo & los cuadros estudia-
dos en tiempo de paz (1); sefiala la entrada en servicio de
las comisiones de linea, de las que’recibe un parte disrio y
4 las que dirige los extractos de las 6rdenes de servicio, los
Cuadros de marcha y todas las instrucciones especiales que
Crea convenientes: la comision superior debe asegurarse de
e tr—— i -

(1} De estos cusdros de marcha remite un ejemplar tambien‘la
comision superior a1 E. M. del ministro, & fin de que con arreglo &
olios se comuniquen & l1as tropas las 6rdenes de movimiento.,

4

que todo esté pronto para la ejecucion, y bajo su responsa-
bilidad da por si misma & las empresas todas las ordenes
urgentes, las cuales dan derecho & indemnizacion en caso
de exigir gastos, y finalmente, vigila que los organismos
inferiores cumplan las funciones que les sefiala el regla-
mento.

Las comisiones de linea vienen & ser agentes de inspec-
cion de la comision superior, ejerciendo el mando sobre las
comandancias de etapa y por mas que los funcionarios mili-
tares y técnicos deben permanecer encerrados en su especia-
lidad respectiva, no deben perder de vista que su asociacion
tiene por objeto el conciliar en los casos urgentes las exigen-
cius del servicio militar con las del trasporte por ferrocarri-
les y si hay lugar 4 que se subordinen las unas é las oiras
apreciando su urgencia relativa (1). Las comisiones de linea
pueden reclamar el concurso de los oficiales de estado mayor
encargados en los cuerpos de ejército de los movimientos de
tropas por ferrocarriles, y dirigen & la comision superior el
parte diario de que més arriba se ha hablado; tambien se
aseguran de que los agentes de las empresas encargadas de
los detalles de ejecncion, han recibido las érdenes de servi-
cio, y que los jefes de las tropas que se concentran han reci-
bido lag 6rdenes de marcha; de que el material de trasporte
se ha reunido con oportunidad; que los medios de embarque
y carga, asi como los aparatos telegrificos y de iluminacion,
existen en numero suficiente en las estaciones, y & este fin
tienen obligacion de recorrer las lineas con anticipacion al
comienzo de los trasportes; y por titimo, en caso de acci-
dente toman las disposiciones convenientes para asegurar
la continuidad de las operaciones poniéndose de acuerdo
para el objeto con las empresas 6 con las otras comisiones
de linea interesadas, y avisando & las autoridades militares
de las variaciones que se hayan introducido en la salida,
marcha y lie de las tropas.

. y. gada pas. (e oo -

—— TR I T~ -
PUENTE

DE FLOTANTES FORMADOS CON CILINDROS DE HIERRO
ENSBAYADO EN NOWO.GEORGIEWSK. '

¢ (Conclusion.)

A fin de que el tablero no chocara contra los tripodes en
el estiage, fué preciso alejar las patas de cada par lo bastan-
te para, que dada la altura de aquél en tales circunstancias,
hubiera entre ellos un intervalo de 6,40 por lo ménos.

Con objeto de facilitar el juego del aparato de suspea-
sion, se trat6 en lo posible de que las bridas /'y / (figura
12), quediran sensiblemente paralelas al eje del puente. La
longitud determinada de las cumbreras exigia gran exac-
titud al situar los tripodes, pues cualquier error en la posj-
cion'del aparato hubiera dificultado y hasta hecho imposi-
ble el movimiento de aquéllas. En cuanto se habia conse-
guido tener el caballete en las condiciones enuncidas, no
se trataba de buscar mayor exactitud en1a posicion, para
no gastar en valde tiempo ni trabajo. -

Una seccion de 35 hombres se encargé de armar los tri-
podes en seco de la manera siguiente: .

. Las patas y la tornapunta se colocaban en el suelo de
manera que la extremidad inferior de aquéllas correspon-
diera & 10s puntos marcados; luégo se unfhn 4 s tornapun-

(1) La frase subrayada esté copiada literalmente y se ha he-
cho asf porque al hacer la critica de la organizacion francess he-
mos de llamar la atencion sobee este punto.

*
.
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ta colocada hécia atras por medio del perno, colghndose de
éste la cadena de las bridas. A] enderezarlos se mantenfan
los piés en su verdadera posicion, mientras con palancas,
bicheros, etc., se alzaba la ciispide, empujando 4 la parla
tornapunta, con Jo cual en poco tiempo quedaba formado el
caballete, aunque nosiempre ocupase su verdadera posicion.

Podia enderezarse un tripode en 8 6 10 minutos, pero su
instalacion definitiva, que venia despues, era cuestion de mu-
cho tiempo y méas trabajo; en 10 horas podfan ponerse & lo
sumo 6 tripodes, es decir, 3 caballetes con sus cumbreras,
pero el poner estas iltimas exigia poco tiempo.

Veinticuatro tripodes (12 caballetes), se situaron por el
procedimiento explicado para los demés, y & causa dela
profundidad del agua, hubo que servirse de balsas ancladas
paralelamente del eje del puente.

Bl caballete ndm. 13 correspondia sobre un paraje de
rapida pendiente, siendo preciso arreglar las dimensiones de
sus tripodes con arreglo al caso. La pata de la orilla se
cort6 4 6 metros, 1a opuesta & 8, dejando la tornapunta re-
ducida 4 7. Se instalaron dos balsas perpendicularmente 4
la corriente, sujetas & la orilla, colocando sobre ellas las pa-~
tas y las tornapuntas provistas de zapatas; se reunieron con
el perno y se ataron dos cabos 4 la cuspide, llevindose & tie-
rra los chicotes, y uno & cada pié, que se retenia desde las
balsas. Empezdse & levantar el tripode halando por el cabo
de arriba, lo cual facilit) la operacion estorbando que pu-
diera venirse hacia atras. Como el fondo era escaso, los piés
ltegaron pronto a él, y pudo darse al tripode la posicion
conveniente. ‘

El segundo tripode del mismo caballete se traté de colo-
carlo por analogo procedimiento, pero se quebrd el perno
superior y fué un milagro no cogieran 4 ningun operario los
pi¢s que cayeron cada uno por su lado. Por no haberse ins-
talado los tripodes como convenia, no fué posible colocar la
cumbrera en condiciones aceptables; tambien hubo sus du-
das de que pudiera funcionar el aparato de suspension, por
haber resultado demasiado bajas las cabezas de los tripodes;
asi que se desistié de poner fijo el apoyo 13.° 4 partir de la
orilla izquierda, ligandose el 12.° con el primer ponton por
seis viguetas gemelas de madera de 8™,52 de longitud.

Partiendo de la orilla derecha se p}lsieron, conforme aca-
bamos de explicar, los seis primeros caballetes enseco, y el
7.° y 8.° dentro del rio; los siguientes correspondian & para-
jes de mucého fondo y hubo que adoptar distinto procedi-
miento. Como habia bastante agua, al enderezar el tripode
flotaban las patas sin llegar al fondo y hubo que lastrarlos
con piedras para que abandonasen labalsa. Dichas piedras se
sujetaban con lazos corredizos que podian soltarse desde la
balsa cuando el pié ocupaba su lugar, quedando aquéllas en
el fondo sin estorbar los movimientos subsiguientes de rec-
tificacion. ,

La figura 22 (lamina 2), explica el procedimiento em-
pleado para colocar los tripodes dichos: sobre la balsa colo-
cada debajo del sitio del tablero, se armé una cébria sujeta
con cuerdas y herrajes, colocando entre sus piés un torno
para tirar la cuerda que pasaba por Ia polea superior. Se ar-
maba el tripode de manera que los extremos de las patas
con su correspondiente lastre descansaban en el borde de la
balsa, quedando las cabezas y la tornapunta flotando en el
rio: hecho esto, se empujaban aquéllas, que bajaban al fon-
do en virtud del lastre; moviendo despues el torno, se iba
enderezando poco & poco el sistema hasta que, llegado el tri-
pode & su verdadero lugar, se soltaban las piedras y se rec-
tificaba.-la posicion. ‘

" Be tardaron siete dias en colocar 14 tripodes, sirviéndose

de la cabria y de escalas de cuerda para colgar los aparatos
de suspension, poniéndose luégo el tablero como de costum-
bre sin dar lugar 4 nuevas observaciones.

El 14 de agosto quedé terminado el puente; el 16, des-
pues de un reconocimiento muy escrupuloso, se hicieron las
pruebas de resistencia. Pasé primero un cafion de 24 (peso
5153 kilégramos). Los cilindros calaron 28 centimetros,
cuando la pieza estaba en marcha y sélo 18 estando quieta;
despues pas6 un batallon con equipo de campaiia, tomando
tal movimiento de balance lateral el tablero de la parte del
puente apoyada en los caballetes, que fué necesario apun-
talar las cabezas de las cumbreras, por temor de que cho-
cando aquél contra los tripodes pudiera hacerles perder sa
estabilidad y aplomo; los puntales, que eran pilotes, se cla-
varon en el fondo y no se ligaron 4 los tripodes para evitar
el peligro enunciado ma4s arriba.

El aparato de suspension funcioné por lo general de un
modo satisfactorio. Cuando las correderas superiores / esta-
ban separadas de las otras, en 15 minutos se quitaban los
pernos de las /,, se levantaba el tablero (apretando las tuer-
cas) hasta la altura del taladro mas préximo, es decir, unos
21 centimetros, y se fijaba 4 las cadenas. Si habfa que em-
pezar por desunir las correderas, entdnces se tardaba 23
minutos en efectuar la operacion.

Resumen y comentarios,

El objeto principal de las pruebas hechas con el puente
era determinar el tiempo indispensable y la gente necesaria
para tenderlo, hallandose el material reunido cerca de la
orilla en perfecto estado de servicio. .

La solucion no puede considerarse mas que aproximada
por el resultado de esta primera y unica experiencia.

Resulta de ella que para echar un puente de 38 ponto-
nes (5 de respeto) y 23 apoyos fijos, son necesarios:

2189 jornales y 75 dias, para trasportar:
1.° Todo el material desde el depdsito hasta
la& orilla inmediata.
2.° Cierta parte del mismo hasta la opuesta,
siendo las condicioues locales semejantes 4 las
del caso presente;

1700 jornales y 32 dias, para subir los cilindros & las
plataformas, armar los pontones y botarlos al
agua;

636 jornales y 24 dias, para organizar las secciones,
instruirlas y construir los tramos;

430 jornales y 18 dias, para fondear las anclas;

408 jornales y 10 dias, para armar los caballetes en
seco;

612 jornales y 14 dias, para colocar los caballetes en
el agua; ‘ :

740 jornales y 22 dias, para 1a colocaion del tablero;

Total 6765 jornales.

En general puede admitirse que con 200 hombres po-
dré armarse el puente en 30 dias, teniendo presente que
slo para conducir el material hasta la orilla, armar los
pontones y botarlos al rio, son necesarios 19. Con circuns-
tancias de localidad muy favorables y empleando pontone-
ros celosos y muy practicos, podria reducirse el personal &
150 individuos.

El ponton se sumerge hasta l& mitad de los cilindros; 58
anchura es de 2%,80; el intervalo entre dos sucesivos se re-
duce & 3%,69, ocupando por lo tanto 10s flotantes 1as tres sép- ;
timas partes del ancho de la corriente. Esta relacion es des-
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‘favorable para la estabilidad-dc un puente tan pesado, sobre
‘todo cuando pueden sobrevenir fuertes heladas. Con el ma-
‘terial reglamentario dicha relacion es sélo de dos séptimas
partes. o

Pudiera remediarse tal inconveniente aumentando el tiro
-de los tramos, pero la excesiva longitud que habria de darse

. 4 las viguetas de hierro y madera, las harfa tan pesadas que

‘casi no podrian manejarse. Verdad es que para los tramos
de compuerta ya se emplean de 8 metros de longitud, pero
en los otros sélo tienen.6 metros. .

El aparato de suspension es, en efecto, la parte més de-
licada del sistema, y para que su manejo sea facil y expedi-
to hay que cuidar mucho de la exacta ¢ invariable posicion
de los tripodes que lo contienen. 8i cualquiera de los piés
8e hunde por poco que sea, produce tal desarreglo en las
cadenas que no es posible el juego regular del mecanismo.
8i el defecto de posicion es pequeiio, todavia puede subirse
Y bajarse el tablero 4 fuerza de trabajo y gran pérdida de
tiempo, pero si, como es facilisimo, los piés penetran honda-
mente en el terreno, enténces no hay medio de hacer mover
<onvenientemente el aparato. .

Es casi imposible conseguir la inmovilidad de los tripo-
des, cuando sus piés apoyan en el fondo del rio, y por eso se
traté de fijarlos invariablemente, volviendo & la idea pri-
mordial del proyecto, que era establecerlos sobre pilotes; no
se hizo, sin embargo, ¢ ignoramos la causa. La figura 23
representa la manera de hacerlo, sin que sea necesario dar
mayores explicaciones: y si se hubiera adoptado el procedi-
miento, se habrian evitado & la vez los peligrosos balances
de! tablero, sujetando las cumbreras 4 los pilotes.

Ya indicamos que la forma de los rompe-hielos no res-
pondia 4 su objeto; preferible era poner agua-arriba de los
pontones unos flotadores, que apartando los témpanos, sir-

vieran &4 la par de topes que amortiguéran el choque de
aquaéllos. —

La colocacion de los pontones se hizo sirgdndolos desde
la orilla; si ésta hubiera sido pantanosa, 6 estado cubierta
de intrincada maleza 6 hubiese sido el rio muy ancho, la co-
sa habria llevado mucho tiempo 6 sido impracticable; mas
<conveniente fuera, sin duda alguna, llevarlos 4 su sitio con
remos y bicheros 6 4 la espia.

El puente se mantuvo bien hasta el 8 de noviembre de
1878. Durante la noche del 7 al 8, el rio, con una velocidad
de 3 metros por segundo, comenz) & traer muchos témpa-
nos. El hielo estaba blando y los pontoperos pudieron al
principio apartarlo facilmente de los pontones, valiéndose
de garfios y bicheros; pero poco 4 poco se fué amontonando
<ontra el puente y formd una represa que sufria todo el em-
Puje de las aguas. Llegé por fin un momento en que no pu-
diendo aquel sistema soportar un esfuerzo para el cual no
estaban sus elementos preparados, se rompi6 el puente, lle-
Vandose la corriente los tramos flotantes, derribando los ul-
timos caballetes de cada lado y permaneciendo intactos los
Testante en ambas orillas.

Se consigui6 pescar agua-abajo, y no & mucha distan-
Cia, las partes del puente arrebatadas por el rio, sin que
bubieran experimentado averfas de consideracion:

Despues no hemos tenido més noticias del citado puente
i de sus materiales. '

(Traducido en enero de 1882.)

J. M. A,

LA HIGIENE EN LA CONSTRUCCION DE CUARTELES.

(Continaacion.)

§. 4. Composicion del aire subterrdneo.—Se deben & Von
Pettenkofer las primeras experiencias referentes al. andlisis
del aire que llena los poros de la superficie terrestre (1); y
despues Heck y Von Fodor hian continuado las experiencias.
He aqui sus resultados:

En la grava donde no hay rastro de vegetacion, es decir,
de vida, el Acido carbénico es mas abundante & la profundi-
dad de algunos metros que en la superficie del terreno.

La cantidad varfa: 1.° con la profundidad, 2.° con la lo-
calidad, 3.° con la estacion.

En las ciudades, CO* aumenta con la profundidad.

En las praderas y en las tierras estercoladas, sucede lo
mismo.

En los bosques, el maximo se encuentra & a profundidad
de 0™,50, disminuyendo cuando la profundidad aumenta.

En un terreno formado de arena fina, hay mis caotidad
de anhidrido carbénico que en otro compuesto de grava
gruesa.

Puede explicarse de varios modos la presencia del anhi-
drido carbénico en las tierras, y se han explanado bastantes
teorias para determinar las causas que influyen en la mayor
6 menor cantidad de anhidro carb6nico que contiene la tie-
rra en las diversas épocas del afio; pero todas ellas, por mas
que ofrezcan grandisimo interés, no son pertinentes para
este trabajo.

Nos basta con dejar indicado que bajo nuestros piés se
verifican fendmenos de cuya influencia morbosa debemos
precavernos, evitando que el aire del subsuelo se mezcle
intimamente con el que respiramos en nuestras viviendas.

No hay otro medio de evitar los peligros de una vecindad
tan perniciosa para la salud, que el de establecer los cimien-
tos de las casas sobre una capa de materiales aisladores.

I1.—Sitaacion.

§- 1. Relativamente & la salubridad de los lugares habi-
tados, el nivel del terreno tiene importancia capital.

En una comarca accidentada, los valles estrechos, las ho-
yadas, todos los parajes donde el aire no puede renovarse,
los barrancos, y especialmente los puntos de ingreso & ellos,
son otras-tantas localidades que deben huirse como enfer-
mizas.

La cafiada mas peligrosa esaquélla formada por una de- .
presion del terreno estrecha y larga, y terminada por una
angostura que presenta cierto obsthculo 6 dique natural &

la evacuacion de las aguas procedentes de los terrenos sa-
periores.

(1) El procedimiento fué: abrir un pozo de 5 & 6 metros de pro-
fundidad, y enterrar & 4 metros, 3 metros, 2=,33, 1,50 y 0,70 ta-
bos de plomo de 0,01 de didmetro: se pusieron estos tubos en ap-
municacion, cada uno, con aspiradores de la capacidad de 12 litros
poco mis 6 ménos; y despues se volvid & rellenar el pozo. Los as-
piradores eran frascos llenos de agua, con un sifon; y dejando
correr el agua por el sifon, el aire procedente del suelo subia por
los tubos y ocupabg su lugar, atravesando fates por otros de vi=
drio que contenian una disolucion de barita chustics, ea la cual
abandonaba dicho aire su anhidrido earbénieo.

Se calcul6 1a cantidad del anhidrido carbénico, tratando 1a di-
solucion de barita por el dcido oxdlico éntes y despues de la expe-
riencia.

El aire que se extrae por este procedimiento, llama 1a atencion
por la enorme cantidad de anhidrido carbénico que contiens.
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En tiempos de epidemia, 1as poblaciones situadas en el
fondo de los valles son las que més sufren, y podemos pre-
sentar como regla inconcusa que la ocupacion de las emi-
nencias representa, por lo general, una condicion higiénica
de primer 6rden.

Suponiendo idéntica la naturaleza del suelo en que repo-
san las casas 1, 2, 3 (figura 2), todavia subsisten los incon-
venientes, porque en 2 el piso de la casa no s6lo sufrira la
influencia de las aguas de la porcion de terreno que la rodea,
sino de las subterridneas procedentes de la de las alturas ve-
cinas que filtrarin hécia la parte més baja. El mismo incon-
veniente se reproduce en la disposicion escalonada (figura
3): 8i b esth en eondiciones deplorables, ¢ se encuentra en
peor situacion todavia, y no hay duda ninguna que cuando
mas separada se encuentre la vivienda de la base del escar-
pado, sera mejor el emplazamiento; colocada en 4, ¢l sanea-
miento serh facit. '

PR e
RPN -

)

Al

Rt

rdpiise
-

—a

!

i

\‘

b L

\\ 4.
12

El ejemplo siguiente pone de manifiesto el poder de las.
influencias locales.

Durante la guerra de Crimea se establecid, por exigen-
cias puramente militares, en las inmediaciones de Sebasto-
pdl un campamento de barracas para alojar muchos batallo-
nes; la situacion era en el fondo de una quebrada.

El célera invadié la localidad; inmediatamente se aban-
dond, procediéndose & desinfectar las barracas con lecha-
da de cal, limpidndolas esmeradamente, hecho lo cual vol-
vieron & ocuparse: no habfan trascurrido cinco dias cuando
reapareci6 de nuevo el terrible huésped.

Abandonando otra vez el campamento, se dejaron vacias.
las barracas durante algunas semanas, y se procedié de
nuevo al sanéamiento y desinfeccion en las mejores condi-
ciones que fué posible.

Llegé un regimiento de artilleria, que habiendo desem-
barcado recientemente no podia traer el gérmen de la epi~

"
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demia; se aloj6 en el citado campamento, y &un cuando en
todos los demas no hubo casos de célera, alli sufrieron las
-<consecuencias de la enfermedad los nuevos huéspedes.

No puede dudarse, en vista de tales hechos, la poderosa
influencia del emplazamiento respecto al desarrollo de la
-epidemia. .

La situacion sobre un collado de vertientes opuestas, es
por lo general salubre, 4 ménos de hallarse demasiado com-
batida por vientos opuestos; lo mismo sucede en la parte su-
Perior de las pendientes. .

Los piés de las colinas en las llanuras son los parajes més
Peligrosos; lo cual se deduce légicamente de lo que antes
hemos dicho respecto 4 los terrenos escalonados: no lo son
ménos las hondonadas que suele haber en las mismas, por-
que hécia ellas concurren todas las filtraciones subterraneas.

No se crea que los terrenos cuya base principal esla
&ava son poco hiimedos por esta sola causa, nada de eso;
Pues gracias 4 su gran porosidad, el agua procedente de las
Partes mas elevadas que los rodean, ascenderda muy pronto &
través de sus huecos.

Resulta, pues, evidente, que si las circunstancias obligan
4 edificar en semejantes parajes, hay necesidad de preca-
verse contra los peligros enunciados arriba; es decir, ave-
nar (1) completamente el subsuelo para que las filtraciones
Procedentes de los terrenos superiores no puedan llegar 4
los cimientos de la construccion.

El reconocimiento del terreno, que por lo comun se prac-
tica inicamente hasta el fondo de los cimientos, deberia al-
canzar & mayor profundidad, y si fuera posible convendria
reconocer hasta la primera capa impermeable al agua.

Por tltimo, convendria saber los limites de nivel de las
corrientes subterraneas para no cimentar demasiado hondo.

Hemos usado la palabra drainage (saneamiento) 6 dese-
<camiento, y es utilisimo recurrir en muchos casos 4 este
medio. Un deseeamiento profundo impide los perjudiciales
efluvios de la humedad; ademés airea el subsuelo, y le
permite oxidar los productos nocivos de la descomposicion.

El saneamiento es 1til, puesto que desembaraza los po-
ros del suelo, del agua que los cierra, y permite la entrada
del aire que producira la oxidacion.

Pero si hace falta impedir 1a corrupcion del aire subte-
rraneo evitando las causas que lo vician, saneando y venti-
lando el suelo de la manera méas completa que se pueda, no
Por eso ha de prescindirse de ciertas precauciones comple-
Mmentarias, No hay manera de impedir la circulacion del ai-
re por el subsuelo, pero si el que las habitaciones se con-
viertan en chimeneas de aspiracioun, dirigiendo 4 aquel por
otros caminos. Su influencia perniciosa para las viviendas
e reducira al minimo asentando el edificio, inclusos los ci-
mientos, sobre una torta de hormigon hidraulico 4, y em-
Pleando materiales impermeables (cemento y pizarra 6 as-
falto, tejas de barro vidriadas) hasta el nivel del suelo B; lo
cual tambien impide que el aire del terreno subadyacente
Penetre en el edificio, haciendo desaparecer al mismo tiem-
P0 las causas de humedad (figura 4).

Una capa de asfalto C'sobre el subsuelo cementado, pro-
ducir{a el resultado que se apetece.

8i se quiere mayor efioacia, se establecers una especie
de galeria aisladora (igura 5) entre 108 muros y el terreno

exterior, cuidando de sanear y ventilar dicha galeris.

Cuando el subsuelo esti contaminado (lo que sucede or-
\-—-—-—-

(1) Drainer, verbo drainage, ol resultado de desecar 6 sanear el
Cerreno (Acesar, D. A., x1 edicion), dando salida y corrients & las
2guas muertas, embalsadas y detenidas. (N.del T).

dinariamente siempre que sea un terraplen de tierra detri-
tus 6 escombros), es buen preservativo extender sobre é1
una capa de carbon vegetal Rowlinson.

En ciertos casos, trathndose, por ejemplo, de tierra arci-
llosa que conserva mucha humedad, y que no es posible
desecar del todo por més que se intente, podra convenir ele-
var las construcciones sobre el terreno, de maneraque la
ventilacion se establezca libremente entre el suelo natural y
los sétanos.

El pavimentado de las calles disminuye ls expansion de
los efluvios, y hace mas dificil la contaminacion del suelo
por las impurezas exparcidas en su superficie; pero estor-
bando la ascension del aire subterraneo, tiende & viciar el
interior de las habitaciones, facilitando la entrada de aquél
por las grietas del piso de los sétanos, las mas veces cons-
truido con poco cuidado.

Los medios preventivos expuestos, son, por lo tanto, de
grauo oportunidad.

Staebe y Niemeyer proponen lo que sigue, para evitar
que el aire subterraneo penetre en las viviendas, y conse-
guir la ventilacion del suelo:

Establecer bajo la superficie total de los s6tanos una ca-
mara de ventilacion separada de las substrucciones por un
pavimento hecho con materiales impermeables (asfalto, por
ejemplo). Dicha cAmara tendra 30 centimetros de altura y
estaré en comunicacion con el exterior por una chimenea

que permita la salida del aire subterrfneo que penetra en
otoiio, invierno y primavera.

. (Se contisnerd.)
—— eI

NEGROLOGIA.

i, BRXGANVDIEIR MIEIDXIN A.

El 25 del pasado mes de marso fallecié on Bhrgos ol Exemo. se-
fior brigadier D. Salvador de Medina y Hernandes, comandante
general subinspector del cuerpo en aquel distrito militar.

Habia nacido en Cumanéd (Venezuela) el 22 de adbril de 182:
entrd & servir en el ejéreito en 1832 como cadete de infanteria, ¥ en
agosto de 1842 salié de nuestra academia € ingresé en el cuerpo
como teniente.

Destinado al regimiento del arms, presté en &l servicio de te-
niente y de capitan hasta 1853, y tomé parte en las operacionea de
Catalufia en 1842 y 1843, en los sitios de Alicante y Cartagens en
1844, y en la campaiia contra los llamados matinés en 1848 y 1849,
distinguiéndose por su valor y servicios facultativos.

En la emboscada que las facciones de los Tristanys tendieron &

una columna del ejéreito cerca del santuario de Pinés, en la noche
del 13 de abril de 1849, ias dos compaiiias de ingenieros que man-
daba el capitan Medina fueron las Ginicas fuerzas de la columna
que no se desbandaron & las primeras descargas del enemigo; Me-
dina comprendiendo el suceso desde luego, & pesar de ser tan ines-
perado y de ocurrir en una oscurisims noche, se apoderé eon ad-
mirable sangre fria de unas aitura prézima y en ella comensé la re-
sistencia, sirviendo los ingenieros de néicleo € las demés fuerzas
hasta que amanecié el siguiente dia y se retiré el enemigo. A pe-
sar de lo que se desfigurd el suceso, el capitan Medina fué recom-
pensado (si bien cuatro afios despues) con el empleo de 2. coman-
dante, por su comportamiento en el citado hecho de armas, que
evité una gran catéstrofe.
Presté despues Medina el servicio facultativo del cuerpo, com
diversas graduaciones, en los distritos de Valencia, Aragon y Cas-
tilla Ia Vieja, distinguiéndose particularmente en la direction de
las nuevas defensas en Cartagena.

En 1871, siendo coronel del cuerpo, fué mombrado subdirector
de I academia de Guadalajars; y promovido & brigadier subins-

pector en 1874, pasé de jefe sl distrito de Birgos, en donde hs
servido hasta su fallecimiento.

Numerosas comisiones y busnos servicioa contaba ol brigadier
3
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Medins en su larga carrers, y estaba condecorado con la gran eruz,
placs y cruz de San Hermenegildo, con dos eruces primeras de San
Fernando, una tercera del mérito militar, y las encomiendas de
Isabel la Catdlica 3 de Cirlos I11.

La bondad, rectitud de principios y severa escrupulosidad en
ol cumplimiento de sus deberes, eran las cualidades que més re-
saltaban en el brigadier Medina, y que apreciadus tanto de sus je-
fes como de sus subordinados, hacen que su muerte sea general-
mente deplorada, y sobre todo en nuestro cuerpo, que ha perdido
@ un veterano oficial general que le honraba como valiente, enten-

Segun dice el periédico inglés Proceedings of the royal artillery
tnglitution, durante o] mes de abril de 1881 se verificaron experien-
cias de tiro contra los muros de Candabar (India inglessa), los cua-
les son de tapial formado por capas de arcilla de 30 & 45 centime-
tros de espesor, y tienen sus paramentos revestidos de adobes. La
altura de Ia muralla es de 9™,20 y 6=,10 por la parte exterior ¢ in-
terior respectivamente, y su espesor, que diaminuye de la base al
vértice, varia desde 8«50 & 3 metros.

Tres baterfas que tomaron parte en las experiencias, una era de
cafiones de retroearga con proyectil de 40 libras (inglesas), y las
otras dos de cafiones qae se cargaban por 1a bocs, siendo sus pro-
yectiles de 9 libras: la primera bateria hizo 84 dispares, y abrié
brechs en el muro en una hora y 20 minutos; miéntras que las
otras dos dispararon respectivamente 129 y 136 proyectiles, tar-
dando en abrir brécha, 1a una cuatro horas y Ia otra tres y media.

Estas experiencias parecen demostrar, que contra muros de ta-
pial 6 de arcilla, como los hay antiguos en Espaiia, las baterias de
eampaiia pueden causar el mismo efecto de las de cafiones de ma-
yor potencis, con una economia de un tercio en los pesos del hie-
rro y pélvora empleados.

En los disparos hechos se observé tambien que todos los, pro-
yectiles llenoa de arens se rompieron al chocar, miéntras que la
mayor parte de los que se dispararon llenos de pélvora y provistos
de tapones, reventaron produciendo el mismo efecto que los que
estaban provistos de espoletas de tiempos. En cuanto 4 las espo-
letas de percusion, resultaron muy sensibles al choque, y fué in-
dispensable dejarlas puesta la clavija de seguridad para que pro-
dujese todo su efecto el proyectil, no reventando hasta llegar al
eentro del muro.
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DIRECCION GENERAL DE INGENIEROS DEL EJERCITO.

NovEDADES ocwrridas en el personal del cuerpo, dwrante la
segunda guincena de marzo de 1882.

Empleo ddl |
Ejér-{Cuer- NOMBRES. Fechs.
Grad | eito. | po. :
BAJA.

B.r Exemo. Sr. D. Salvador Medina y Her-
nandez, fallecié en Birgos, el.y . e } 2 Mar.
OORDECORACIONES.
Orden de Cérlos 111,
) Cruz.
C! » C. 8r.D. Eduardo Labaig y Leonés, sig-
nifieacion al ministerio de Estado
para la cruz libre de gastos, en re-{ Real érden
compensa del mérito contraido en{ 3 Mar.
una comision facultativa desempe-
fiada en el extranjero, en 1880. . . .
Mencion Aonor{fica.
C.* D. Bonifacio Corcuera y Zuazua, por
el mérito contraido en la obra de que { Real 6rden

T.C. »

es autor, titulada Tralado de Geome-{ 20 Mar.
iriay Topografia............
Orden de San Hermenegildo.
Placa.
C.t » T.C. Sr.D. Francisco Garcia de los Rios
Requena, con la antigiiedad de 3{ Relasl g;den
deagostode188l.. . .. ....... ar.
Craz sencills.
C.! C.» C.* 8r.D. S8alvador Clavijo y Castillo, con
is antigiledad de 14 dé diciembre de { 253 Srden
I880. . . . oo ar.
DESTINO. ;
T.* D. Luis Valcércel y Arribas, 4 la com- )Orden del -
Baﬁia de minadores del primer bata-} D. G. de 3
on del tercer regimiento.. . . . . 18 Mar.
BMBARQUR PARA ULTRAMAR.
M.C. Excmo. Sr. D. José Almirante y To- 10M
rroella, lo verificé en Cédiz, el. . . & ar.
COMISION.

T.» D. Ramon Arias { Sanjurjo, nombrado
para aaxiliar al comandante de inge- { Real érden
nieros de Vigo, en el estudio del pro-{ 4 Mar.
yecto de defensas de Ia plaza. . . ‘

LICENCIAS.

Q.* D. Alfredo de Ramon y Lopez-Bago,
una de dos meses, pog enfel;mo, pgra {Real drden
Huelvay Sevilla. . . .. ... .. .. 13 Mar.

T.* D. Juan Célogan y Célogan, dos meses j Orden deb
For asuntos propios, para Orotava; C.G. de s

o> islas Canarias).. . ... ..... .. 15 Mar. =4

T.* D. Gustavo Jimenez y Loira, dos me- | Real 6rden -
9es, por cnfermo, para Guadalajara.) 14 Mar.

T.« D. Antonio Mayandia y Gomez, un {Orden del
mes por asun$os propios, para Zara- ; C. G. de

T'Dgl%:;c;n‘bl.'n's ........... ( 17 Mar-

< rias y Sanjurjo, dos meses ) spded
de préroga 4 Ia que por enf Real 6r
halla dis rutundg en %aliz?aﬁ".n? .s?i 18 Mar- -
EMPLEADOS SUBALTERNOS.
ALTA.
» D. Juan Fernanlez y Fernandez, nom- ( Real 6rde®
brado maestro de 3.° clase.. . . . . . 2

ASCENS0S.
Maestro de 2.°. D.dAcﬁt.:io Nogueras y Caiias, § maestro ;

.................

e
Maestro de 3.*. D. Trinidad Cérdenas y Sedano, ‘( Realérdéﬁ-;f% .

Maestro 2.° de .
1. clase de D'tl'
los Talleres.y *fO0L° ... .. .. 0 ...

LICENCIA.

Celador de 2.*. D. José Porrag : Real 6rdeB
por enforms ¥ Arévalo, dos meseai 8 Mar-

MADRID,—1882.
IMPRENTA DEL MEMORIAL DX INGENIEROS.

E

18 Mar:
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