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MAPA GEOLÓGICO DE ESPAJÍA Y PORTUGAL 

I titucion en reinos efectuada durante la reconquista, y mu
cho menos aún hoy el desmembramiento del Portugal de la 
monarquía española. 

Tampoco es dable, bajo el mismo concepto geográfico 
anterior, comprender la historia de nuestro país, sin con
vertir en peripecias sucesos muy naturales, ni menos expli
carse la marcha de las invasiones y demás acontecimien
tos militares. 

(Continuación.) 

Como idea general de la distribución dé las aguas en la 
península, la anterior reseña no está mal ideada. Entre las 
lineas divisorias de aguas descritas, corren en efecto al Me
diterráneo, formando la vertiente oriental, los ríos de Cata
luña, el Fluviá, el Ter y el Llpbregat, de curso independien
te entre sí y respecto al Ebro: sigue este caudaloso río, que 
con sus grandes y numerosos afluentes es acaso el de más 
importancia de España, y después el Mijares, el Túria, el 
Júcar, el Segura, el Almanzora, todos ellos en direcciones 
próximamente paralelas. 

ftitevertíente s^tmtrioDal erel Bidasoa el primer rio 
que vá á perderse en el mar Cantábrico; siguen el Orumea, 
el Orio, el Deva, el Nalon, el Návia: y ya mirando á Occi
dente, formando la vertiente de este lado, corren al Atlánti
co el Tambre, el Ulla, siguiendo los más importantes, el 
fronterizo Miño, el Duero, el Tajo, el Guadiana, el Guadal
quivir, reuniendo respectivamente 1Ü.9 distintos aflneutes 
que descienden de las grandes divisorias de aguas indica
das, y tiltimamente, el célebre Guadalete. 

En la vertiente meridional, los ríos son de corto curso y 
poco caudalosos, bajando al Mediterráneo encerrados entre 
los contrafuertes de las sierras, como el de Almería, el Gua-
dalfeo, el Guadalhorce, el Guadíaro y el Barbate. 

Tal es la manera de describir en general la península 
Ibérica por propios y extraños; pero así también la idea geo^ 
gráfica que de la misma se forma, es imperfecta y hasta pu
diera decirse que errada. 

Nada más natural, en efecto, que deducir por esta rela
ción, ó por el examen de los mapas redactados en este con
cepto, que son los más, que los valles de nuestros ríos van 
abriéndose á medida que se acercan á las desembocaduras, 

' y que las montañas siguen también, á partir de su arran
que central, sus naturales ramificaciones, hasta perderse en 
los mares, idea completamente equivocada al tratarse de 
la verdadera orografía del promontorio Ibérico. 

Partiendo de esta base no es posible, en efecto, daree 
cuenta de las divisiones sucesivas que se han hecho del ter
ritorio de la península; no puede comprenderse ni la Espa
ña Citerior y ulterior primitiva; ni la Tarraconense, Lusita
na y Bética de Augusto; ni la demarcación árabe, el Anda-

La. manera linica de formarse idea exacta de la geografia 
de la península Ibérica, es apelar al «studio de «u mapa geo
lógico,'al examen de la constitución real y efectiva de su 
suelo; el conocimiento verdadero de su estructura material 
orográfica depende exclusivajaente, en su esencia y en Sus 
detalles, de consideraciones fisica.s de origen. 

Imaginemos bajo esta luminosa base, cómo han podido 
sucederías cosas. 

Supongamos el espacio superficial de la península cuan
do aiín estaba sumergido en el fondo de los mares: en su 
tranquilo fondo, y en contacto con I9 parte sólida inferior, 
Be Man acumulando sucesivamente y ' con el trascurso de 
los tiempos, en forma de capas ó estratos, la« partículas ar
rancadas de otros continentes 7 tenidas en suspensión ó di
sueltas por las aguas. 

Si concebimos que debajo de estas estratificaciones, ya 
solidificadas, siguiendo la Naturaleza su trabajo de destruc
ción y recomposición incesante, prepara en grande un nú
cleo en fusión, á la manera como vemos se verifica actual
mente en pequeña escala en el seno de los volcanes; es evi
dente que al arrojar fuera por el irresistible efecto de fuer
zas naturales acumuladas, el contenido de su ígneo labora
torio, habían de producirse fenómenos singulares que da
rían por resultado la aparición sobre la superficie de las 
aguas, de ciertas extensiones de tierras, cuya estructura 
resultaría precisamente en armonía con la naturaleza de las 
capas dislocadas, y la extensión, fuerza y condiciones del 
movimiento operado, que por unas partes sería de levanta
miento, de depresión por otras, de plegamíento ranchas ve-, 
ees, y en general de trastorno y rompimiento. 

Si se observa con algún detenimiento el Mapa geolójfU» 
de que tratamos, veremos claramente en primer término que 
el gran esfuerzo eruptivo peninsular no se ha verificado so
bre el centro de su perimetro, sino á lo largo de las costa» 
occidentales, manifestándose ea ellas con poderoso suit^i'-
mientó; habiendo hecho desaparecer la irrupción de los 
océanos Cantábrico y Atlántico, las tierras biyas, qae debe
mos suponer quedaron sobrepuestas á los flwicc» del exten
so movimiento eruptivo indicado, y q«e pudieron tal vez 
haber formado parte de la cuestionada Atiántída; no siendo 
de extrañar, por otra parte, que el resto que constituye la 

los, Toleitola, Mereda y el Sarkosta, á las que se agregaba península, registre toda ia serie de los terrenos y de las lor
ia Septimania ó Gálía gutira; ni tampoco la esencial cons-1 maciones geológicas. 
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Asi es que vemos esparcidas por todas partes, al seguir 
ateatamente las diversas coloraciones del mapa, y guardan 
do cierto orden, extensos girones de las primeras formacio
nes marinas, levantadas, rotas y trastornadas á impulso del 
gran surgimiento granítico que se manifiesta de una mane
ra colosal en Galicia y Extremadura, prolongándose de Nor
te á Sur hasta el Guadalquivir & través de los nos Miño, 
Duero, Tajo y Guadiana, y limitando casi en su totalidad la 
antigua Lusitania. 

Sobre las faldas de esta terrible erupción granítica se apo
ya la extensa y casi continua banda de terrenos cristalinos 
ó metamórficos, que, á partir del mar Cantábrico, corta per-
pendicularmente la región media de los rios indicados, en
volviendo casi toda la del Guadiana, y prolongándose de 
Este á Oeste por la orilla derecha del Guadalquivir, por la 
Sierra-Morena y el Algarbe. 

Aparecen tambieu como dependientes del gran centro 
granítico expresado, ó en relación con el mismo, otras ma
sas enormes de la misma especie, que vienen á constituir 
casi en su totalidad las sierras de Gredos y de Guadarrama, 
las inmediaciones de Toledo, y de Evora en el Alentejo, sal
picando de otras masas, algún tanto menores, los terrenos 
silurianos de la Extremadura, la Sierra-Morena y hasta la 
provincia de Huelva. 

En la extremidad oriental de la peuinsula, se ve también 
aparecer el mismo fenómeno granítico, aunque no con tan
ta potencia: desde el cabo de Creux se extiende por una par
te de las costas de Cataluña, prolongando sus masas abrup
tas y empinadas por los Pirineos Centrales, y destacando, 
finalmente, algunos macizos de ^lenor consideración sobre 
las provincias Vascas. 

Y como 3i aún no fueran bastantes estos grandes surgi
mientos graníticos para romper y trastornar los terrenos es
tratificados de todas épocas, se ven entre los restos de las 
mismas los pórfidos y las demás roca-s vitreas subsiguientes, 
determinando en ellos dislocaciones y metamorfismos muy 
singulares, observándose esencialmente rocas cristalinas y 
de otra índole, que encerrando grandes criaderos%ietálicü3 
aparecen en las provincias de Huelva, de Almería y Murcia, 
y faldas de Sierra-Nevada, indicando la existencia de pode
rosas masas platónicas interiores que no han llegado á ma
nifestarse. 

Para terminar, es de advertir qíie como últimos esfuerzos 
eruptivos en la península, se presentan además diferentes 
comarcas volcánicas: en el mar Mediterráneo, los islotes Co
lumbretes; cerca de las costas, las de Olot, Almería, sierra de 
Málaga, Lisboa; y últimamente, en el interíor, la del histó
rico Campo de Calatrava. 

Como consecuencia ineíudible de estos esfuerzos ígneos 
subterráneos y de sus naturales efectos sobre los terrenos de 

•sedimento preexistentes, es como quedaron iniciadas las 
sierras y cordilleras actuales, resultando entre ellas gran
des y extensas depresiones, que antes de ser rellenadas por 
aterramientos subsiguientes, formaron los golfos principa
les de Lisboa y del Guadalquivir, el lago del Ebro y los dos 
mares interiores de Castilla la Vieja y de la Mancha. 

Es evidente: sólo apelando á la geologia pueden verse de 
una vez, comprenderse y relacionarse entre ai los llanos en
trecortados por montes y colinas de las coatas oríentaie», 
distinguiéndolos de las extensas llanuras de Andalacia, del 
Alentejo y del Ebro, y éstas de las dilatadas y elevadas me-
«eta» que constituyen ambas Castillas. 

Sólo observando las condiciones geológicas especiales, 
puede formarse idea del áspero territorio portugués, y darse 
cuenta de esta faerte y dilatada frontera, causa eficiente de 

la permanencia de desmembración Se estas preciosas comar
cas de la patria común, constituyendo, si, una nación, pero 
de existencia anómala en los tiempos presentes, unida como 
se halla geológicamente por las llanuras del Alentejo y de 
la Extremadura baja al resto de la península. 

Así sólo, 5£ ve levantarse el, Pirineo; la manera como es- . 
te colosal surgimiento se enlaza con las elevadas mesas cre
táceas de las provincias Vascas, éstas con las ásperas mon
tañas de León, de Asturias y de Oviedo, y el intrincado nu
do montañoso de Galicia, terminado en las magníficas rías 
que abren sus escarpadas costas al comercio. 

De la misma manera se ve fácilmente surgir entre las 
dos Castillas las empinadas cordilleras graníticas de Gre
dos, de Guadarrama y Somosierra, relacionarse al Oeste con 
las sierras de Gata y de la Estrella, al Sur con los montes 
de Toledo y después con la silúrica Sierra-Morena, que se ' 
prolonga al Oeste hasta el Algarbe. 

De este modo único, se ven claramente nacer al Nordes
te de esta cordillera, las sierras tríásicas de Segura, de Jaén 
y de Cazorla; enlazarse éstas con la colosal Sierra-Nevada 
y sus derivaciones al Este hasta el cabo de Palos, y con la 
Serranía de Ronda hacia el Oeste; sucederse los heterogé
neos monte.s entre Murcia, Alicante y Valencia; presentarse 
el cretáceo y formidable Maestrazgo y la'serrania de Cuen
ca; surgir el empinado Moncayo y las quebradas y estraté
gicas sierras de Burgos y de Soria por un lado y la de Da-
roca por el otro; y últimameute, desprenderse á girones 
del Pirineo, los ásperos territorios catalanes. 

No menos fenomenal que el relieve ú orogrraña ibérico 
se presenta su parte liidrográfica, si no se analiza como una 
consecuencia necesaria de la misma organización geo
lógica. 

Vemos correr el Ebro de Occidente ¿ Oriente, y después 
de romper los diques de Pancorbu y de la.s conchas de 
Haro, salir al Mediterráneo, abriéndose trabajoso paso por 
las quebradas de Sástago, siendo el único de nuestros rios 
que tiene Delta, en los Alfaques. 

Vemos cou sorpresa al resto de los rios principales tomar 
la dirección opuesta de Oriente á Occidente, á consecuencia 
de otras singularidades. 

El Miño sale al mar Océano á través de los precipicios 
granítico? del territorio de Galicia.' 

El Duero tuerce violentamente al Sudoeste, al chocar de 
llen'i "Con la barrera silúrica portuguesa y hallar salida al 
mar por las quebradas graníticas de Oporto. 

El Tajo sigue recto su curso al través de las formaciones 
plutónicas, escapándose por una serie continua de tajos, á 
lo cual debe su nombre, hasta hallar horizonte, inclinándo
se al Sudoeste, sobre el llano del Alentejo, único en Portu
gal á no agregar el de Coimbra, siguiendo hasta su desem
bocadura el l)orde de los terrenos cretáceos de Lisboa. 

El Guadiana corre en general al Oeste hasta Badajoz, 
por donde parece debia haberse dirigido al Tajo; pero impi
diéndolo los efectos del surgimiento granítico de Evora, 
revuelve al chocar con él, tomando forzadamente la direc
ción Sur á través de las ásperas quiebras de los terrettos 
plutónicos de los Algarbes y de Huelva. 

El mismo Guadalquivir, que bordea la parte norte de las 
llanuras andaluzas, lamiendo el pié de los terrenos sUüricí^ 
de Sierra-Morena, tuerce poco más abajo de Córdoba háci» 
el Sudoeste, para desembarazarse de obstáculos, desaguan* 
do en el mar sin haber vuelto á enderezar su corriente. 

Si no temiéramos hacemos extremadamente difusos, se
guiríamos al detall el cúmulo de relaciones geográficas que 
de tantos géneros se desprenden del fecundo principio geo-
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lógico, y Teriamos coincidir sucesivamente los cambios de i 
estractura de las diferentes comarcas de la península con la 
variada índole de los terrenos constituyentes, combinada 
con su manera local de existencia; diferencias orgánicas, 
que por otra parte se ven ó se adivinan, estando claramente 
iniciados en el mapa á que nos referimos, por el abigarrado 
cambio de colores convencionales, que designan las distin
tas especies de terreno que componen nuestro rico y va
riado suelo. 

No seguirá la Comisión más adelante: lo expuesto es muy 
suficiente para formarse idea clara de la importancia tras
cendental del Mapa geológico de D. Federico de Botella en 
el desarrollo geogrjifíco; su feliz aparición ha venido como 
un astro luminoso á disipar las tinieblas en que, á pesar de 
tantos esfuerzos, permanecía envuelta la complicada y ori
ginal topografía de la península Ibérica. 

Cierto es que hace muchos años el inolvidable Ezquerra 
del Bayo rasgó el velo con un mapa, indicando la disposi
ción de las masas graníticas y cristalinas de la península; 

FUERTES DESTACADOS. 

(ConÜDtMcioo.} 

V. 

Atrincheramiento interior. 

Dar abrigo y seguridad á la guarnición del fuerte, cuan
do se vea obligada á abandonar sus parapetos, es el objeto 

i de la obra Hablada atrincheramiento interior, ó último 
atrincheramiento. 

Para que los defensores puedan tener el valor y la per
severancia de permanecer en los terraplenes hasta el ins
tante en que necesariamente han de ceder y retirarse ante la 
invasión triunfante del sitiador, es necesario que tengan la 
seguridad de poderse refugiar, en este último extremo, en 
un sitio seguro que les permita, ya volver á tomar la ofen
siva, ya retirarsaá la plaza con el menor riesgo posible. 

Dicho atrincheramiento permitirá asimismo á los defen
sores llevar á cabo salidas para desalojar al enemigo del co

que los Sres. Verneuil y CoUomb publicaron un bosquejo ronamiento de la brecha, hasta el instante en que, merced 
geológico general de la misma, y que algunos otros tam 
bien se han atrevido á marchar, siguiendo estas indicacio
nes por tan escabrosa senda; pero no es menos cierto que el 
camino no se ha abierto hasta haberlo tan magistralmente 
explanado en su totalidad, el talento indisputable de nuestro 
distinguido consocio D. Federico de Botella. 

El mapa de D. A.maIio Maestre, aceptable en su conjun
to, era incompleto; deteníase la exposición geológica de sus 
detalles en la frontera portuguesa, justamente donde está la 
clave geográfica de la península, con todas sus consecuen
cias. 

Del mismo defecto tiene que adolecer también el resul
tado que vivamente esperamos de los concienzudos trabajos 
que con gran celo está llevando á cabo la respetable Comi
sión del Mapa geológico de España, puesto que no le es dado 
traspasar la línea fronteriza; y si bien el Portugal tiene he
chos sus estudios geológicos, no será f&cil añadirlos á nues
tro mapa oficial como complemento, si antes no se llega á 
armonizar las diferencias de lenguaje y de clasificación de 
los terrenos, que existen entre ambos trabajos. 

Se ve, pues, palmariamente, la exactitud con que la Co
misión, al empezar su dictamen, calificó la aparición del 
Mapa geológico que nos ocupa, como un gran acontecimien
to científico, y con cuánta justicia merece la consideración, 
el aprecio y hasta la gratitud general, -el distinguido inge
niero que á tanta altura ha llegado sin más auxilio que su 
ciencia propia y sus esfuerzos individuales. 

Es preciso terminar: pero no lo harán los que suscriben 
sin dirigir una cariñosa excitación á los eminentes geólogos 
que la Sociedad cuenta en su seno, al efecto de que, conven
cidos de la inmensa intluencia que la ciencia que cxiltivan 
tiene en el desarrollo de la geografía, revistan sus trabajos 
con este doble carácter, publicando combinados los datos 
geográficos y geológicos, resultado de sus penosas investi
gaciones, estrechando más y más cada vez, por medio de la 
manifestación gráfica de estas afinidades y coincidencias, la 
unión de estas dos ciencias, hermanas inseparables. 

Y reciba á la vez D. Federico de Botella la gratitud de 
la Cqmision, puesto que leba proporcionado la oportunidad 
de señalar el brillante horizonte que abre su inapreciable 
mapa á la geografía de España en particular, y en general 
al engrandecimiento y desarrollo de las ciencias geográ
ficas. 

(Fío del dictamen ile la comUion Je la Socialad de Oeoi^tana de Madrid.) 

á nuevos esfuerzos que habrán de hacerle perder bastante 
tiempo, el sitiador consiga hacer inhabitable el atrin
cheramiento, é indispensable por consiguiente el abandono 
total del fuerte. 

La importancia, pues, de la obra interior queda en nues
tro concepto completamente demostrada. 

Para que dicho atrincheramiento pueda cumplir con el 
objeto que está llamado á llenar, debe constar de dos partes: 

1." Del punto de refugio propiamente dicho, que es el 
destinado á recibir la guarnición del fuerte. 

2.* De la cabeza del atrincheramiento, cuyo objeto debe 
ser dominar las comunicaciones que dáu acceso al citado 
punto de refugio. 

Esta necesidad de dividir la obra en dos partes, resulta 
de la experiencia deducida de lo observado en el ataque de 
los atrincheramientos de la fortificación abaluartada, en 
que dicha separación no existia generalmente; el desorden 
con qué'tos defensores del fuerte se retiraban al atrinchera
miento, se comunicaba á la guarnición de éste, dando lu
gar á que el enemigo penetrase dentro en unión con aqué
llos, y quedase dueño total del fuerte con un solo asalto. 

El punto de refugio propiamente dicho, debe llenar las 
condiciones siguientes: 

1.* Encerrar un patio interior en el que puedan reorga- . 
nizarse los defensores de los parapetos. 

2.* Impedirial enemigo que, cuando se halle establecido 
en los terraplenes del fuerte, domine y dirija fuegos efi
caces sobre las fuerzas reunidas en el patio indicado. 

3." Contener casamatas á prueba que sirvan de abrigo 
contra el vivísimo bombardeo que es de esperar después del 
asalto. 

4.* Proporcionar cuando sea posible (que en muchos ca
sos no lo será) una comunicación expedita con el interior, 
para que después de la toma del atrincheramiento, pueda 
su guarnición retirarse á la plaza, en vez de capitular. 

La forma particular y las diver.sas disposiciones de que 
es susceptible esta parte del atrincheramiento pueden i»r* 
muy variadas, satisfaciendo todas igualmente alas condi
ciones enunciadas, por lo ciial creemos que basta con la 
sencilla indicación de éstas que hemos ya hecho. 

La posición, la magnitud y la altura, mi como las casa
matas de la cabeza del atrincheramiento, exigen algunas 
csplicaciones particulares. 

La cabeza de dicha obra debe estar situada de tal mane
ra, que pueda batir todo el espacio interior del fuerte y 
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principalmente los parapetos que estén mjts expuestos á ser 
batidos en brecha. De este modo se conseguirá impedir que 
el enemigo persiga á los defensores cuando éstos se vean 
precisados á abandonar los terraplenes, permitiéndoles re
unirse sin exposición en el interior del atrincheramiento, y 
disponerse para volver á tomar la ofensiva. De aquí se de
duce que la cabeza del atrincheramiento debe naturalmente 
estar situada en el centro del fuerte y delante de la obra in
terior propiamente dicha. 

Si la configuración del terreno en que ha de construirse 
el fuerte ú otras razones importantes, obligasen á dar á éste 
escasa profundidad, sería conveniente colocar la cabeza del 
atrincheramiento en el saliente de la obra, formando parte 
del recinto principal, pero cuidando de que no por esto 
pierda aquella obra el valor que debe tener con relación k 
las demás partes del fuerte destacado. Esto se conseguirá 
dándole un perfil lo suficientemente pronunciado para que 
esté por completo al abrigo de una sorpresa, cubriendo 
bien sus mamposterias y aumentando, por último, la dificul
tad de batirlas en brecha. 

La magnitud de la cabeza del atrincheramiento depen
de de la cantidad de fuegos que se consideren necesarios 
para arrojar al enemigo que hubiese podido penetrar en el 
interior de la obra, ya por sorpresa, ya después de haber 
dado el asalto, asi como para obligarle desde luego á tratar 
de apoderarse de la cabeza del atrincheramiento por medio 
de un ataque en regla. 

La cantidad de fuegos mencionada, no es posible deter
minarla á priori, pero si se observa que aumentando la 
guarnición de la cabeza del atrincheramiento, se disminuye 
la que tiene ásu cargo la defensa de los parapetos del fuer
te, y que en el caso de un ataque regular esta última es la 
más importante de todas, creemos que conviene reducir to
do lo posible la guaruicion de la cabeza del atrincheramien
to, no dütaudola más que del número de defensores extric-
tamente necesario para cumplir con el objeto que debe 
llenar. Por término medio bastará fijar dicho número en la 
quinta, ó á lo sumo en la cuarta, parte de la guarnífcion total 
del fuerte. » 

Los perfiles que conviene adoptar para la referida cabeza 
del atrincheramiento varían con la posición de esta obra, 
como ya se dijo antes al indicar los diversos emplazamien
tos que puede ocupar. 

Por peligrosos que sean ios fuegos curvos para las cons
trucciones de maiüposteria, es de todo punto necesario que 
la obra de que nos ocupamos se construya de fábrica, aun
que coronada con un parapeto de tierra, para que ocupe 
menos sitio, esté al abrigo de la escalada y proporcione fue
gos acasamatadoa eficaces. Pero calculando, además, que el 
jefe que mande la guarnición de la cabeza del atrinchera
miento no puede dominar el terreno de los ataques máa que 
desde la plataforma de aquélla, y que únicamente desde 
dicho punto puede examinar las disposiciones tomadas por 
el enemigo, para en su vista adoptar él las medidas que 
conceptúe necesarias; observando que desde la mencionada 
plataforma podrán hacerse fuegos nutridos y eficaces en 
todas direcciones desde el primer periodo del sitio; y te
niendo muy en cuenta, por último, que desde dicho punto 
pueden obtenerse también fuegos eficaces contra la brecha 
y los coronamientos del enemigo, que tropezará con graves 
dificultades para resguardarse de ellos, quedará asimismo 
fuera de duda que conviene organizar para la defensa las 
masas de tierras que cubran las cabezas de los atrinchera
mientos interiores de loa fuertes. 

En la mayoría de los casos bastará disponer la masa de 

tierras citada para fuegos de fusilería, porque cuando los. 
fuegos curvos del enemigo sean más nutridos, los defenso
res podrán retirarse de la plataforma can rapidez, siéndoles 
fácil volver á ella cuando aquéllos disminuyan y sobre todo 
en el momento mismo del asalto, en el cual el sitiador se vé 
obligado por su propio interés á suspender todos sus fuegos. 

Cuando la cabeza del atrincheramiento está situada en el 
saliente de la obra, formando parte del recinto principal, 
únicamente la plataforma podrá dominar las demás partes 
del terraplén. Esta última deberá entonces rodearse con un 
parapeto de mucho espesor y provisto de emplazamientos 
para artillería, y con el objeto de ponerle al abrigo de la 
escalada é impedir que pueda ser batida en brecha, debe 
profundizarse la parte de foso que la rodea de 2"',50 á 3'",00 
y elevar de 0'",60 á O",80 la parte de glásis que tenga de
lante. 

Una cabeza de atrincheramiento situada y construida en 
estas condiciones tendrá ciertamente el mismo valor é ig^uai 
eficacia que otra cualquiera establecida en el interior del 
fuerte, y no debilitando su parapeto con cañoneras y dán
dole un espesor suficiente, se evitará completamente el de
fecto que pudiera atribuírsele de que será descrestado ó des
truido el parapeto en el primer período del sitio. 

Las casamatas de las cabezas de atrincheramiento deben 
organizarse para fusilería ó para artillería, dependiendo 
ésto de las dimensiones de las líneas de fuego, y por lo tan
to de la magnitud de los fuertes. 

Los fuegos de fusilería son sumamente eficaces á 800 y 
aun á 1000 metros: por otra parte, un cañón ocupa el mismo 
espacio que cuatro ó cinco soldados de infantería, que ade
más pueden hacer fuego con una prontitud seis veces ma
yor que una pieza de artillería. 

Los fuegros de fusilería pueden también dirigirse con 
más velocidad á un punto particularmente amenazado, que 
no los de una pieza, cuya traslación es bastante pesada y á 
veces dificil. La defensa por medio de la infantería ofrecerá, 
pues, por lo menos, tanta garantía y tanta eficacia, en 
caso de sorpresa, como la de artillería. 

Pero si se tiene en cuenta, además, que el reducido nú
mero de piezas con que generalmente se dota á las obras 
de poca importancia, puede ser de más utilidad y propor
cionar mejores resultados á la defensa, emplazadas en los 
parapetos, queda fuera de duda que en ios fuertes de dimen
siones reducidas conviene organizar solamente para fusile
ría las casamatas de la cabeza del atrincheramiento in
terior. 

La organización para artillería de la obra referida se ha
ce, por el contrario, indispensable cuando se trata de gran
des fuertes en los cuales la fusilería no es lo suficientemente 
eficaz, mientras que la artillería puede tener un campo de 
tiro proporcionado á su alcance. 

Aun en estos casos de fuertes de gran magnitud, la de
fensa por medio de la artillería no debe, sin embargo, pros
cribir por completo á la fusilería que continuará siendo el 
arma por excelencia, en" razón á que siempre puede .ser uti
lizada i e un modo más general que aquélla. 

(Se eoneluirá.) 
ACBBLIO ALCON. 

LOS FERROCARRILES EN LA GUERRA. 

.CoaclosioD.) 
En octubre de 1864, se apresuró el general Hood, en so retira

da, á inutilizar el ferrocarril, leTantando oompletamente la vía «B 
un espacio de 35 millas y media inglesas y destruyendo totalms»-
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te 455 pies lineales de puentes. Trece días después de haber aban- j 
4onado aquellas provincias el ejército de Hood, pudieron circular 
trenes por dicho trayecto, habiéndose restablecido la via en 25 
millas, y constrnídose, en 7 dias y medio, 230 pies lineales de 
puentes. Mac-Callnm hizo ejecutar tan monstruoso trabajo al 
cuerpo de ferrocarriles de campaña, empezándolo á la vez por los 
dos extremos y el centro del espacio inutilizado, y haciendo llev ar 
de Cleveland el material para la parte central, para lo que hubo 
que constroir un ramal de milla y media. 

£1 citado cuerpo explotó en los años 1864 y 1865 más de 
1200 millas de ferrocarril en pais enemigo, con tan gran movi-
miento, tantas dificultades y tan costoso empleo de trabajadores y 
medios de subsistencia, que se invirtieron 13 millones de pesos 
en dicha explotación. Durante este tiempo, en que cambió varias 
veces la suerte de aquella guerra gigantesca, fueron destruidas y 
reconstruidas unas 10 millas lineales de puentes, y colocadas 453 
de vía, parte nueva y parte restableciendo las antes inutilizadas. 
A consecuencia de la continua destrucción de vía durante 3 años 
«n una extensión de 2000 millas, en las provincias del Sur, que 
fueron el principal teatro de la guerra, se habia acumulado una 

Kronville fueron trasportados sobre80.000 heridos y su reemplazo. 
Todo este servicio se hizo sufriendo un calor excesivo y una 

plaga de insectos que mortificaban al soldado más que las otras 
fatigas de la guerra, que agravaban de un modo extraordinario i 
los heridos leves y que, impidiendo dormir á los trabajadores, toe 
debilitaba notablemente. 

Como una prueba del peligro con que se hacia el servicio de 
tracción, cita el autor el hecho de que diariamente circulaban por 
la línea trenes destinados á retirar material destrozado, y que só
lo en los seis mes^s de enero á junio de 1865, fueron trasportados á 
Northville 16 locomotoras inutilizadas y 294 wagones cargados 
con trozos de puentes y material móvil, á más del trasporte del 
material fijo que no podía utilizarse. 

Dá también las siguientes noticias sobre los destrozos eausadoQ 
en diferentes líneas, durante los cuatro años de guerra civil, to -
madas del Diario de los caminos de hierro norle-amerieanos. 

La de Baltimore á Ohio fué la que más sufrió de todas las li
neas. Tiene 419 millas inglesas de longitud y se extiende de Balti
more á Wheeling, pasando por Haspers-Ferry y Cumberland, y de 
Baltimore á Washington. Los dos ejércitos beligerantes se*dispa-

inmensa cantidad de rails torcidos é inútiles, material de vía y I taren su posesión y la de su material móvil, y uno y otro alterna-
objetos de guerra de todas especies. 

El trasporte de material para la reparación de las vías en aque
llas circunstancias era muy difícil, pues loa talleres de construc
ción más próximos al teatro de la guerra se encontraban A más de 
dOO millas, y la mayoría de las líneas por las que había de hacerse 
dicho trasporte, atravesaban el terreno en^ue tenían lugar las ope
raciones, y por consiguiente estaban ocupadas unas veces en el ser
vicio del ejército,^ otras interrumpidas. Por estas razones, dispuso 
el gobierno en 17 de febrero de 1864, poner en actividad un taller 
de construcción de rails que existia en Chattanogha, situado por 
consiguiente en el teatro de la guerra, por cuyacausa estaba parado, 
y se comisionó al general Mac-Callum para resolver tan difícil pro
blema. La orden fué ejecutada con un gasto de 200.000 pesos, y 
cuatro semanas después empezó el trabajo de los cilindros, que 
produjo 76.360 quintales de rails en los 6 meses que el curso de la 
guerra hizo necesario su empleo. Estos rails se vendieron después 
por 175.000 pesos, de modo que la fábrica qne produ|a tan gran 
cantidad de material sólo costó 25.000 pesos á los Estados del 
Norte. Además compró el gobierno, para las necesidades de la 
campaña, 434.860 quíntales de rails, cuyo precio varió durante la 
guerra entre 9,35 y 3 1 , ^ francos, el quintal (1). 

De los 6380 wagones empleados bajo la dirección de Mac-Ca
llum, quedaron 1043 totalmente destruidos, parte por los proyec
tiles y parte á consecuencia de descarrilamientos ó incendios; sólo 
ñlO volvieron á prestar servicio después de la guerra, y los demás 
se vendieron á bajo precio. De las 419 locomotoras empleadas vol
vieron á prestar servicio sólo 103; seis fueron completamente des
truidas y 310 vendidas por inútiles. 

El general Mac-Callum, en una memoria dirigida al Congreso 
de "Washington, que no abraza la campaña de 1864 á 1865, dice 
que habia conseguido llevar el ejército del Tenessee, próximamen
te de 100.000 hombres, con 60.000 caballos de tiro y su correspon
diente artillería y material de toda especie, á una distancia de 200 
millas en país enemigo, y después trasportar á 360 millas los re
fuerzos, provisiones y servicio sanitario, por una sola línea, que á 
pesar de tener una gran vigilancia, fué cortada por las guerrillas 
veinte veces en diferentes sitios. 

Pnede jnzgarse de la importancia de estos trasportes por las 
siguientes cifras del número de objetos remitidos al ejército, en 
el año comprendido desde mediados de 1863 á mediados de 1864. 
Consistieron en 1577 cañones de sitio y campaña con sua parques y 
municiones, 1.082.841 fusiles, 282.389 carabinas y pistolas para 
la caballería, 1.295.600 proyectiles para cañón, 1.435.046 cartu
chos de artillería, 25O.0Q0.O0O cartuchos para infantería y caba
llería, 347.000.000 cápsulas, 6.000.000 libras de pólvora, 919.677 
uniformes completos, 34.670 monturas jcompletas para caballe
ría y 3570 atalajes para artillería. El coste fué próximamente 
de 262.000.000 de francos. Además sólo entre Chattanogha y 

<1) EBU, como todas laa demás pesas y medidas que se citan, son inglesas. 

tivamente pusieron fuera de servicio grandes trozos de su trayec
to; peto cada vez fueron reparados los daños con asombrosa rapi
dez, y al fin de la guerra volvió á ponerse, en toda su extensioii, 
en estado de servir. Cinco veces tuvo lugar «ata detracción en 
grandes trozos y se calcula su coste en unos 2.000.000 de pesos. . 

Ocupan el segundo lugar las líneas qne se dirigen á Rich-
mond y Petersburg y cruzan el centro del teatro de la guerra. 
Entre ellas merecen citarse: 

La de Richmond-Potomac, que corre de Richmond á Fredericka-
burg en una extensión de 70 millas, que durante In guerra, y con 
motivo de ella, fué terminada, destruida y después completamente 
reconstruida por las tropas del Norte. 

La de Fredericksburg-Alexandria-'Washington, continuación 
de la anterior, también de 70 millas, que fué destruida durante la 
guerra, en casi toda su longitud, y cuya reconstrucción empezó el 
ailo de 1866. 

La de Virginia Central, de Richmond por Charlottes ville á Co-
vington, de 205 millas, de las que 97 fueron destruidas de diferen
tes modos. Hacia el fin de la guerra fuá completamente inutilizada, 
y despue» de ajustada la paz reparada con tal rapidez que pudo 
abrirse á la explotación en el año de 1865. 

La de Richmond-Danville, de 140 millas, sólo fué destruida en 
I algunos trozos al principio de la guerra, pero hacia el fin de la 
misma se extendieron los destrozos á grandes longitudes, quedan
do por fin toda ella fuera de servicio.' Merecen citarse entre las 
obras destruidas, los dos puentes sobre los rios Appomatox y Ja
mes, que componían entre ambos una longitud de 1440 pies. Su 
reconstrucción quedó terminada en junio de 1866. 

La de Petesburg-Lynchburg, de 123 millas, sufrió importantes 
daños y entre ellos la destrucción de seis grandes puentes con nna 
longitud total de 2440 pies, 75 wagones de mercancías, 6 coches 
de pasajeros, 8 locomotoras y 7 grande» estaciones. Empezó 8u 
reparación en julio de 1865, y se terminó á principios de 1866. 

Entre las lineas de los grupos meridional y occidental son dig
nas de mencionarse las siguientes: 

La de Virginia-Tenessee, que siendo la principal comunieaeioB 
de Richmond en los estados del Oeste, fué encarnizadamenM dis
putada por los dos ejércitos enemigos y sufrió grandes daños. De 
las 204 millas entre Lynchburg y Bristol, 40 fueron compleUmeo-
te destrozadas, con 7729 pies lineales de puentes, 4 grandes esta
ciones y 2 importantes depósitos de mercancías. A pesar de ello 
se abrió de nuevo á la explotación en julio de 1865. 

La de Seebvard-Roanoke. de 80 millas, entre Portsmouth y 
Weldon, era importante por comunicarse por ella con el mar las 
tropas del Sur. El general Grant se apoderó d« ella al fin de la 
guerra y la destruyó en parte, siendo la principal obra inutilizada 
el puente Sobre el Roanoke, de 1780 pies do longitud, en 11 tramos. 

Siguen los grupos de ferrocarriles que establecieron la coma-
nicacíon hacia Charleston y Savanak, y que sufrieron desperfectos 
durante la atrevida expedición de Sherman. 
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Lms lineas de la Carolioa del Sur, de Charleston á Colombia j 
Aognsta, tiene 2X1 millas de longitud, 49 de ellas, entre Chsrles-
ton j BranchTÍlIe, fneron puestas fuera de serTicio y 16 completa
mente destruidas, inutilizándose además el resto de las líneas has
ta Columbia j Augusta, excepto 20 millas. Entre las obras des
truidas se encuentran muchos miles de pies lineales de puentes, 
la major parte de las estaciones, 20 locomotoras y 190 wagones-
La compañía, que de nuevo tomó posesión de estas lineas en 19 de 
mayo, pudo abrirlas en su totalidad á la explotación en abril de 
1866, con un gasto de 2 millones j cuarto de pesos. 

Las lineas de Winchester-Potomac y de Manassas-Gap, en el 
teatro de la guerra en Virginia, estuvieron alternativamente en 
poder de uno y otro de los ejércitos enemigos, contribuyendo am
bos á sos destrozos y reparaciones parciales, hasta que fueron 
abiertas completamente á la explotación en el año de 1866.-

En resumen: durante la guerra de América se destruyeron pró
ximamente 800 millas de ferrocarril y se pusieron temporalmente 
fuera de servicio unas 36.000. 

Según opinión del autor, los prusianos debieron estudiar la or-
ganiaacion del cuerpo de ferrocarriles de los Estados-Unidos, 
puesto que en sus últimas guerras organizaron secciones que, al 
mando de oficiales de ingenieros y compuestas de individuos de 
tropa, obreros y empleados sacados de las sociedades de ferro
carriles, prestaron grandes servicios, ya encargándose de la trac
ción, ya reparando los daños causados en las líneas por el enemigo, 
ó inutilizando algunos trozos de ellas. A cada cuerpo de ejército 

se asignó una de estas secciones. 
Las correspondientes á los ejércitos del Elba y el Main presta

ron, entre otros servicios, los siguientes: 
Habiendo atravesado los prusianos la frontera de Sajonia por 

Roderan en la tarde del 15 de junio de 18Q6, prendieron fuego los 
zapadores sajones á las 10 de la noche del mismo dia, al puente de 
madera de Riesa sobre el Elba, hundiéndose á la hora y media dos 
pilas y los tramos que en ellas se apoyaban. El dia siguiente 16, á 
las 6 de la mañana, llegó de Berlín la segunda sección prusiana de 
ferrocarriles á las órdenes de M. Bail,director de explotación de la 
red de ferrocarriles de la baja Silesia, quien en pocas horas tomó 
todas las medidas para rehabilitar el puente, lo que se con.«iguid 
en tres dias, empleando 50 carpinteros de la sección y 50 que pro
porcionó la ciudad de Riesa, y auxiliándose con un puente de bar
cas, por el que se pasaron las maderas de la orilla izquierda á la 
derecfati. 

Al mismo tiempo se empezó por la sección de ferrocarriles la 
reposición de la vía de Roderan á Dresde, cuyos rails se bsbianlle-
vado les sajones, de.struyendo además los aparatos de toma de 
ajruR de Roderan y Pri.stewitz, y á los tres dias pudieron circular 
por ella los trenes. 

La comisión prusiana de tracción tuvo que encargarse del mo
vimiento por la línea nuevamente etítablecida. porque la admi
nistración de los ferrocarriles de Sajonia y «Silesia había retirado 
todo su material hacia Rodenbach. En los dias de 21 á 24 se tras
portó á Bohemia el cuerpo de reserva del ejército del Elba, com
puesto de 12 batallones al mando del genera! von Uülbe, con sus 
equipajes y provisiones, siendo preciso para ello traer el material 
móvil de las líneas Leipzig-Dresde, Berlin-Uanbalty Berlin-Stettin, 
T es de tenerse en cuenta que se efectuó tan considerable traspor
te de tropas por maquinistas extranjeros ^>rusianoe) con locemo-
ras (^sconocidas para ellos, y en una linea muy difícil, en que no 
había más trozo horizontal que el de la estación de Dresde. 

La unión con las lineas férreas prusianas de! ejercito de esta 
nación durante sn rápida marcha á Viena atravesando la Sloravia, 
V se (stablcciú con gran rapidez por Bohemia, cuando estaban aún 
pTt prdpr de los austrincos las plazas de Teresienstadt. Josephs-
ta'it V Koiiitrgraetz, y f=e hallaban destruidas por diferentes trozo» 

de vía. 
Esta «e encuntraba interrumpida, así como la línea telegráfica 

entre Viena y Praga; d ferrocarril de Praga a Plisen estaba ¡n.̂ er-
vible por hallarse destruido e! puente de Beraum. y era imposible 
el movimiento en los de Pardubitz-Keichenberg, Turnau-Kralup, 
Aossig-Teplits y Busbtenrad, cuyo material había sido retirado 
por los aostriacoa. 

La sección de ferrocarriles de campaña restableció inmediata
mente la vía entre Tomao y Kralup, y poso en estado de prestar 
servicio el poente de Podol entre ambos pontos, con lo qoe podo 
establecerse la circolacion por toda la línea de Reiehenberg-Tor-
nan-Kralop, Praga, Pardubitz-Trüban-Brünn, sin atravesar ningún 
terreno batido por fortificaciones contrarias. El poente de KOIIÍD 
entre Pardubitz y Praga, estaUk ligeramente inutilizado y se com
puso en pocos dias, y el dia 10 estovo completamente restablecida 
la línea de unión de los ferrocarriles del Korte y Sur de Alemania 
desde Trübau hast^ KSniginhof, cerca de Josephstadt, que es el 
punto más próximo posible al terreno en que se libraron tan san
grientos combates hasta el 3 de julio. Las plazas fuertes de Jo
sephstadt y Koniggraetz, qoe estaban en poder de los austria,cos, 
impidieron que se hicíes#'uso en toda so longitud de la línea de 
Pardubitz á Reichenberg, teniendo también en jaque la fortaleza 
de Theresienstadt á la línea de Praga á Dresde. El restablecimicn 
to de las citadas líneas fué de gran importancia para el trasporte 
de víveres y la retirada de enfermos y heridos del fuerte ejér
cito prusiano que operaba en Bohemia y Uoravia, y de incalculable 
ventaja el haberse apoderado las tropas en Praga de 20 locomoto. 
ras y 2000 wagones allí reunidos, que sirvieron para establecer la 
comunicación por todas las líneas de Bohemia. 

En los dias 13, lé y 15 de junio del mismo año fué trasportada 
de Harburg á Cassel la brigada austríaca de Kalik, y algunos dias 
después á Gottingen, 18.000 hombres de tropas bannoverianas con. 
algún material, en trenes irregolarmente organizados, inutilizan
do en parte los ferrocarriles para dificultar el movimiento de avan
ce de los prusianos, que, en grandes masas y por diferentes pun
tos, invadían el reino de Uannover. Se habían volado varios puen
tes pequeños, levantado algunos trozos de vía y obstmido el tó-
-nel de Hunden, lo que obligó á las tropas prusianas á hacer á pié 
sus marchas hasta Gottingen. donde se reconcentró el grueso de 
ellas. Por orden del general en jefe fueron rápidamente recom
puestos los trozos del ferrocarril inutilizados, y e!24de junio pudo 
circularse ya por la sección de Gottingen á Hunden, enviándose 
con intervalo de una hora entre si, 9 trenes, conteniendo cada uno 
lOOfl hombres y 20 caballos. Como la pendiente de — entre Go-

ttingen y Dranefeld el punto más alto entre Gottingen y Mün" 
denj no permitía la circulación de trenes tan fuertes, hubo que ha
cer de ellos 18, que se siguieron con intervalo de media hora. En 
Hunden se descargaban rápidamente estos trenes y abasteciendo 
sos máquinas de carbón y agua, volvían á Gottingen á los 20 ó 25 
minutos. 

En este trozo de ferrocarril se tropezó con varias dificultades 
para el movimiento, como fueron la aglomeración en la estación de 
Hunden, no muy grande, de trenes que debiau continuar á Cassel 
cuando se repara-sen IOH desperfectos de la vía, la falta de agua 
para lae locomotora." y la mucha tropa que se reunió en la peqneña 
ciudad de Mündeu y que agotó todos los comestibles, haciendo 
preciso racionar al personal de ferrocarriles con las provisiones 
del ejército; pero todas pudieron vencerse, y á las 10 de la noche 
pudo continuar el movimiento de trenes hacia Cassel. Estos de
bían seguirse, de acuerdo con el general von G5Wn, con interva
los de 15 minutos, pero pronto hubo contraorden, disponiéndose 
que se enviasen con 45 minutos de intervalo á causa del estanca
miento que había ya en Cassel. La línea entre este último punto y 
Hunden solo tiene una vía, y |>or consiguiente hal/ia diñCultad 
para que volviesen los trenes vacíos, que se aumentaban por no 
poderse utilizar el telégrafo, ocupado por lo» despachos oficiales 
del jefe del ejército. A pesar de ello marchó todo con rapidez y sin 
el menor accidente hasta la mañana del 25. empi-zündose desde en
tonces á seguirse una conducta caprich'.sa que no atendía á regla 
alguna. Se hicieron volver á Gottingen. por disposición superior, 
muchas de las tropa.* que en el dia y noche anteriores se habían 
enviado á Cassel, y la gran rapidez con que esto se ejecutó no per-
míti(3 atender á las regl.iK establecida* por la tracción en la bajada 
de Jiunden. Por (alta de personal fué preciso formar trenes mayo-
re» que los prescritut,. »in lo;* guarda-frenos necesarios, y ¡«ustítu.. 
yendo por sargentos la mayor parte de los empleados. Lo» wago
nes de mcrcancia» fueron atentados de tropa, colocada ds cual
quier modo, no ocurriendo á pesar de Itdo ningún accidente- Lo» 
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trasportes de tropas que en grande escala se organizaron des
pués, lo fueron ya de un modo regulac 

De la ligera reseña que precede se deduce que los trabajos de 
inutilización de los ferrocarriles de Sajonia, Bohemia y Hannover, 
para inpedir la invasión de los prusianos, son poco importantes 
en comparación con los de América, y puede también decirse que 
ineficaces para su objeto de detener y causar perjuicio al ejercito I acacia y chopo. Disolución de gutagamba sobre el 

• -enemigo. El rápido avance de éste hizo que los desperfectos cau- y disolución de azafrán sobre el castaño joven. 

Caoba clara con reflejo dorado.—lutanioa de palo del Brasil, so
bre el sicómoro y el arce común. Infusión de rubia sobre el sicó
moro y el tilo. . 

Caoba rojo-claro.—Infusión de palo del Brasil sobre el n(^al; 
*chiote y potasa sobre el sicómoro. 

Caoba oíCHfí».—Decocción de palo del Brasil y rubia, 8OIH« 1» 
castaño Tieio, 

sadop en las líneas de Sajonia, Silesia y Bohemia, fueran de esca-
aa importancia y fuesen reparados en poco tiempo por las tropas 
prusianas, que traian dispuesto el material necesario para ello. Lo 
mismo sucedió con las lineas de Hannover y Hesse. 

EL autor compara los ferrocarriles con las armas de precisión y 
dice que asi como éstas no se han hecho para estar almacenadas, 
sino en manos de los que las han de manejar en la guerra, para 
que se adiestren en su uso, deben también en la paz adiestrase los 
que hayan de emplear en la guerra los ferrocarriles, que constitu
yen una nueva arma. 

Hace una reseña de los reglamentos que existen en Austria, 
Francia, Prusia y Suiza, para los empleados en el trasporte de las 
tropas por ferrocarril y del proyecto de reglamento de este último 
país para los casos de guerra. En ellos se reconoce al principio de 
que el «mpleo de todas la líneas, y en cada una todos los ramos 
del servicio, deben estar bajo una sola mano, cuando se trate de 
guerra ó grandes movimientos de tropas, y que esta organización 
«s imposible establecerla en el momento del peligro. En todos, ex
cepto en Francia, donde, según dice el autor, no eran conocidos 
«n la época de la publicación de esta obra (1671) los trabajos he
chos para dar á este servicio una organización análoga á la de los 
Estados-Unidos y Prusia, está encargado el de los trasportes tni-
litares en paz y en guerra á una comisión central, que á su vez 
nombra otras que ejecuten sus disposicioaes en las diferentes li
neas en que sea necesario establecerlo. La comisión ceatral está 
presidida por un militar de alta graduación y compuesta de mili
tares y representantes de las empresas. Debe tener los planos y 
perfiles de todas las líneas, asi como de sus obras de fábrica y edi
ficios, y conocer el material fijo y móvil que poseen, estudiando 
durante la paz los medios de defenderlas 6 inutilitarlaa según con
venga á las operaciones da los ejércitos, y determinando por con
siguiente los puntos que deben fortificarse, cuyos proyectos ten
drán preparados, como también los hornillos de mina para des
truir los túneles y grandes obras de fábrica, para que sólo quede su 
ejecución en el momento oportuno y pueda esta verificarse con la 
mayor rapidez, pebe estudiar las condiciones estratégicas y tácti
cas de cada linea, así como las del terreno que la rodea, rios y ca
minos que las cruzan ó marchan paralelamente á ellas, valor de -
fensivo de sus edificios y de los que se hallen á su inmediación, y 
en una palabra, reunir todos los datos necesarios para poder hacer 
un uso acertado de los elementos que hay en todas las vías férreas, 
con lo cual y una oportuna organización del personal que haya de 
manejar esta nueva arma de guerra, se conseguirán con ella gran
des resaltados. 

El autor as^ura que los prusianos, que tenían muy meditado 
de antemano el proyecto de invadir el Austria, se había ido pro
porcionando planos, fotografías y todas las noticias necesarias para 
poder dirigir con seguridad las operaciones, y tenían preparados los 
objetos que pudieran serles de utilidad, y ehtre ellos cerchas de 
puentes de hierro para trasportarlas al sitio en que hubiera necesi
dad de emplearlas, y reparar con rapidez cualquier destrozo hecho 
en las vías férreas, y añade que si esto ha sido posible respecto á 
un país extranjero, será mucho más fácil ejecutarlo en el propio. 

Concluye diciendo que un general que pueda usar en la guerra 
los ferrocarriles, lleva al que no los tiene á su disposición, |a mis
ma ventaja que el industrial que emplea la máquina de vapor al 
que no la usa. - F. A. 

GRÓlSrLCA.. 
Tomamos de la Revista popular de Conocimientoi úliUt: 
«Hé aquí algunas composiciones por las cuales se puede dar á 

nuestras maderas indígenas el aspecto y los colores hermosos de 
las exóticas. 

Madera de color de ¿tmoi.—Gutagamba disuelU en eseaeU de 
trementina sobre el sicómoro. 

Madera amari/ía.—Infusión de cúrcuma sobre el baya, tilo y 
álamo blanco. 

Madera amarilla íiwíroía.—Infusión do cúrcuma sobre el arw. 
Madera de color anarai^fado.—Infusión de cúrcuma y muriato de 

estaño sobre el tilo. 
Madera de color anaranjado lutlroto subido.—Disolución de guta

gamba, ó infusión de azafrán sobre el peral. 
Madera de palo santo.—Decocción da rubia sobre el plátano; 

disolución de gutagamba ó azafrán sobre el olmo. 
Madera otcura veteada.—Infusión de rubia sobre el plátano, al 

sicómoro y el tilo en un baño de acetato de plomo. 
Madera verde veteada.—Infusión de rubia sobre el plátano, ai-

comoro y haya, con un baño de ácido sulfúrico. 
Maderas negrat.—Decocción muy fuerte de campeche sobre el 

haya, tilo, plátano y arce, alterando la madera teñida con una eapa 
de acetato de cobre. 

Antes de dar el color deben alisarse bien las maderas con pie
dra pómez. Si se trata de chapas 6 maderas delgadas, se sumergen 
éstas enteramente en el tinte. Antes de dar los colores es bueno te
nerlas veinticuatro horas en una estufa á la temperatura de 30̂  
para abrir sus poros y evaporar la humedad que puedan contener. 

Las maderas deUeniíacerse hervir en la tintura hasta que ésta 
las penetre en cinco ó seis milímetros, y BÍ esto no se puede ha
cer, se aplica aquella hirviendo con un pincel suave, dando cuatro 
ó cinco capas sucesivas, y esperando que se seque una antes de 
dar la otra. 

Cualquiera que sea el color que se haya dado á la madera, 
siempre quedará empañado ai no ae cubre eon una eapa da bernia. 
El mejor de todos los barnices ea el siguiente: 

Sandáraca 4 heetogramoe. 
Mástic en lágrima. . 2 » 
Goma laca amarilla. . 4 » 

I ' Alcohol de 36° á 40». . 3 Vt litros. 
Se trituran las resinas y se procede á su disolución, agitándolas 

de continuo sin auxilio del calor. Cuando las maderas son muy po
rosas, se añaden al barniz dos heetogramoe de trementina. Con ob
jeto de dividir más las resinas, y para que presenten mayor super
ficie al alcohol, se mezcla con ellas un peso igual de vidrio molido. 

Antes de aplicar el barniz, se embebe ligeramente la madm^ 
con un poco de aceite de linaza, frotándola en seguida con lana 
vieja para quitarle el aceite excedente. Puede emplearse para el 
mismo uso papel de estraza ó aserradura;; de madera finamente 
tamizadas. Se empapa en seguida el barniz en el lienzo hasta qne 
esté casi seco. Se embebe de nuevo y se continúa del mismo modo 
hasta que los poros de la madera queden cubiertos, pero no debe 
mojarse demasiado el lienzo, ni ha do frotarse muy fuerte al prin
cipio. Cuando se observa que el barniz se encoge, se pone con el 
dedo una gotita de aceite de oliva, que se extiende bien soW« la 
muñeca. Se pone después un poco de alcohol en un pedazo de lien
zo limpio, y se frota con mucha suavidad sobre la madera bamisa-
da; pero á medida que el lienzo y el barniz se secan, se frota nrfe 
fuerte hasta que la madera vaya tomando un bello pulimento y «a 
brillo vivo. Dos ó tres capas de barnia bastan par* la» mi4erM 
que no son muy porosas.» 

Con tres libras de cal apagada en agua, y un* Xitbtu de carbo
nato de potasa se forma una composición para desprender la pin
tura, que se aplica con brocha á la que ae deaea desprender; des
pués de permanecer sobre ella doce horas se puede rascar con fa
cilidad. 
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B r B L I O G R A F X A . 

Relación del aumento gue ha tenido la Biblioteca del Museo 
de Ingenieros en marzo de 1881. 

A iVBdin, Canha Reis y Perdon«K Proj/eeto de inmigraeúm a/rica-
majsara lat isftt de Cuia y P%erU)-Rico y el imferio del Brasil, pre 
sentado á los respeetivos gobiernos por los señores —Haba 
na.—1860.—1 Tol.—4.°—600 páginas.-Regalodelcoronel D. Ma 
rianp Boscfa. 

Oofton (Morgan W.) and Kensington (captain Edgar): TracU oa 
««ilaatcí, comprising: I. Theory of work. II. Graphical solution 
of statical problema. III. ArtiUery machines.—For the use of 
the Rojai militarj academj.—Woolwich.—18T6.—1 TOI.—8."— 
ni-33-31-34 páginas, 1 ¡aminas j varias figuras intercaladas en el 
texto.—Regalo del gobierno inglés. 

Colmann (C), profeeseur á Técole polvtechnique fedérale de Zu-
rich: Traite de síaligve ffraphique, traduit sur la deaxtéme édition 
allemande, psrG. Glasseret J. Jacquier, ingénieurs des ponts 
et chaussées, et A. Valat, ingénieur civil, etc.—Paris.—1880.— 
Tomo 1.°—4."—264 páginas, y 210 figuras intercaladas en el tex
to.—Atlas con IT láminas.—17,50 pesetas. 

JHaettrtoe leidos ante la real academia de ciencias morales v politi-
ticas presidida por S. M. el rej D. Alfonso XII, en la recepción 
pública del Excmo. Sr. D. Fernando Cos-Gayon, el domingo 15 
de junio de 1879.—Madrid.—1870.—1 vol.—4.*—84 páginas.—Re
galo del coronel D. Mariano Boscli. 

Pitcwtot leidos ante la real academia de ciencias morales y polí
ticas en la recepción pública del Excmo Sr. D. Juan de la Con
cha Castañeda, el domingo 7 de marzo de 1880.—Madrid.—1880. 
—1 vol. —4.' —60 páginas.—Regalo del coronel D.Mariano 
Boseh. 

IHMcmrtot leidos en la recepción pública del Excmo. Sr. D. Anto
nio Romero Ortiz en la real academia de la historia el dia 30 de 
enero de 1881.—Madrid.—1881.—1 vol.—4.°—57 páginas.—Re
galo de la real academia de la historia. 

Pitmrsot leidos ante la academia de bellas artes de San Fernando 
en la recepción pública del Sr. D. Manuel O.'iver v Hurtado, el 
13 de febrero de 1881.—Madrid.—1881.—1 folIeto.-U.'—67 pági
nas.—Regalo de la academia de San Fernando. 

Dalmil (E.), capitaine au 81' re'giment de ligne: Állat de fEurcype 
•»«*»»•*•—París.—1880.—1 vol. folio.—11 mapas.—15pesetas. 

Eeeies régime*teñrt* d% géme. In*(r*ci%on fratigite. Bcole de mimes. 
Approbation ministe'rielle dn 6 aont 18rj4.—J>ari8.—ISrJS.—1 vol, 
—8."—369 páginas y 206 figuras intercaladas en el texto.—Re
galo del coronel I). Juan Marin. 

I f n l e r (Louis;: L'annee scienfij^ve el ind%ttrieU(,o% CTfotéannuel 
de* (raravx scteníi/ijvcs, des inreníun» el des¡rincijaleíapi>lica-
H'tmt de la tcienre á l'indvstrie et avx arfs, qvi OH! ature Cattemtirrn 
prnili^ve en f ranee et á retratiger, accompagné d'une nécrologie 
•cientiflque.—Vingt-quatriéme année 1680 .—Paris.-1881.— 
1 ^o'-—12.°—580 páginas y una lámina.—3,50 pesetas. 

Oooóm^n {T. M.), Lectorer on applied mechanics at the royal school 
of minea. Tke tlemenít o/mechanum. Designed for stndents of ap
plied mechanics.—F i th edition —London.—1876 —1 tol.—12.'-
269 página» y 257 figuras intercaladas en,el texto—Regalo del 
gobierno inglés. 

Htínse (Alexander Clarus): Oberstlientenant dcr artillerie. Tas-
ckenuorUrlvch der artillerie, ingénieur nná generaltbiit-wistens-
ckaften. J)e«íick-/raniositek.~VñT¡a.~l vol,—12.'—668 páginas. 
—5 pesetag. Es un tocatvlario de boUillo de loecomodmientoedear-
tilleria, ingenieros y estado mayor; aleman-francéa. 

Karcber (Théodore;, professor in the royal military academy of 
Wcolwirb: Qvesiionnaire /raneáis. Q%ts<icn<^/reneh grammar 
idümalic diJ/CMlties and military expressions.—London.—1879.— 
1 Tol.—8."—215 páginas—Regalo del gobierno inglés. 

•r»iiHgi | j g j^ ingénieur en cbef des pont« et chaussees: Btude 
sur le* m%rs de rMrrrow.—Paris.—1870.—1 cuaderno.—4.*—36 
P*«io«» de texto.—34 planos.—10 pesetas. 

la reiimre aneienne et moderne. recueil de U6 planches de relimrts 
artietiques des XVI', XVII', X VUl' ti XIX' síteles, ayani appar-

tetm i Grolier, Henri II, Francois 1.", JHtme de Poitiert, Margue-
rile de Valois^ louis XIII, liatarin, etc., et exécntées par le Gas
cón, Clovis et. Nicolás Eve, Bardy Mennil, Bauzonnet, Belz-
Kiédrée, etc. Introduction par Gustave Brunet, accompagnée 
d'nne table explicative avec notíce descriptive de 31 relíures 
des plus remarquablea.—París.—1878-—2 vol. folio.—116 lámi
nas.—Regalo del capitán D. Vicente Fernandez Bravo. 

Lebagre (A), ehef de bataillon du génie, professeur de topogra-
phíe á l'école d'application de rartillerie et du génie.—Cowrs de 
topografhie. Opéralions Irigonoméíriqítes. Leter de la lria*g%lalúm. 
Déxeloppement et calculs de la triang%laíion. Nivellement.—PKña. 
—1880.—1 vol.—4.°—276 páginas y 12 láminas.—12 pesetas.— 
Esta obra es la tercera parte del curso de Topografía del mismo 
autor. 

J/anuel d% *a;/«»r.—Bruxelles.—18r76.—1 rol.-8.°—107 páginas y 
45 figuras intercaladas en el texto.—Regalo del coronel don 
Juan Marin. 

Marta y León |D. Juan), coronel del cuerpo de ingenieros: Memo
ria acerca de la parte de la Fxposieion universal de Parit en 1878, que 
al arte y ciencia del ingeniero militar se refiere.—Madrid.—1879.— 
1 vol. 4.°—165 páginas y 11 láminas.—Regalo del autor. 

DIRECCIÓN GENERAL DE INGENIEROS DEL EJÉRaiO. 
NOVEDADES ocurridas en el personal del cuerpo, durante el 

mes de marzo de 1881. 
Clase del 

HOMBRES. 

Otad. 
Ejér
cito. 

Caer-
po. 

Fecha. 

ASCENSOS EN E t CXJBBPO. 

A brigaditr comandante ¡eneral subinsfeelor. 

C Sr. D. Antonio Torner y Carbó, en !•/Real orden 
vacante de D. Francisco Ortiz y Us- > 24 Mar. 
tariz 1 

ASCENSOS EN EL CtTEEPO EN ÜLTBAXAB. 

A comandante. 
C' D. Antonio de la Cuadra v Barbera, fg^,,^^^^^ 

en la vacante de D. Andrés Rípollesi |g ^^^ 
V Baranda 1 

H Reales ór
denes 24 
Mar. 

DESTINOS. 

B.' Excmo. Sr. D. José Almirante y Tor-' 
roella, á la comandancia general 
subinspeccion de Canarias 

B.' 8r. D. Antonio Tornér y Carbó. á laí 
comandancia general subinspeccionN 
de Castilla la Vieja / 

C U D. Antonio de la Cuadra y Barbera, | Real orden 
al ejercito de Cuba { 18 Mar. 

LICENCI.A. 

C.* D. Femando Carreras é Irragorri, un | Orden del 
mes por asuntos propios, para Gua- C. G. de 
dalajara \ 21 Mar. 

CASAMIENTOS. 

C.'ü D. Antonio Rio» v Llosellas, con/ iq»- loo] 
D.- Estela de Zaya» y Ocboa, el. . . ^ ' ^ K D - ^ » " 

C." D.Pablo Parellada y Mola», con doña í^p^^, jggj 
Rosa García Sarasúa, el \ 

ACADEMIA. 
BAJAS. 

; A . de Marina. D. José de Lora Biítorí, 8e le concede) ^ ^ ^ r "Ifi 
la separacicn de la academia. * 

Alomno. D. José Gómez y Gómez, id. id. . 

TC. 

D. G.de 
23 Mar. 

¡Orden del 
D. G. de 
24 Mar. 

EMPLEADOS SUBALTERNOS. 
ASCENSO. 

Celador de 2.* D. Mariano Nuñez Chiesa, concedién-iRealórde» 
dolé pasea Cuba, cerno celador del.'I 14 Mar. 

MADRID.—1881. 
IMTBXNTA DKL lOUiORIAL DI INORKUUOS. 




