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DE TELÉGRAFOS.
PRECIOS DE SUSCRIC1ON.

En España y Portugal 6 rs. al mes.
En el Extranjero y Ultramar 8 rs. id.

SECCIÓN OFICIAL,

MINISTERIO DE LA GOBERNACIÓN.

Señor: El notable desarrollo quo ha alcanzado la
telegrafía submarina de pocos anos á esla parle co-
mienza á manifestarse en el litoral de la Península.
Los multiplicados proyectos preséntate en este Mi-
nisterio solicitando permiso para establecer cables
entre ella y las costas de las naciones vecinas, apa-
recen hoy revestidos de garantías tales, que indu-
cen a creer que en breve tiempo han de pasar al
terreno de la práctica.

Las medidas adoptadas por el Gobierno, obede-
ciendo al principio descentralizador que sirve de
base á la Administración, dejan libre competencia
en estos servicios; y los depósitos previos que se
exigen para asegurarla ejecución délas obras, ale-
jando í los solicitantes que carecen de condiciones
para llevarlas á cabo, abren ancha senda á las em-
presas que, ala sombra del espíritu de asociación,
allegan cuantiosos capitales para realizar semejan-
tes proyectos.

Las comunicaciones telegráficas directas enlre
Inglaterra y España, ya para cursar la correspon-
dencia propia de ambos países, ya para dar salida
á la que se dirija á Oriente á favor de estos cables,

PUNTOS DE SUSCnlCiON.

En Madrid; fin ¡a Redacción y Administración, calta
de la Aduana, núm. 8, cuarto 3.°

En Provincias, en !as estaciones telegráficas.

parecen excitar vivamente y en primer término el
espíritu de especulación al observar las numerosas

I líneas que con frecuencia se pretenden.
j Atendiendo, pues, á las ventajas de estas vias, y

á que la concesión que Uene solicitada I). José As-
pina!! para tender un cable de Inglaterra á Irun no
envuelve cláusula alguna capaz de coartar en lo
futuro el establecimiento de oíros análogos, el Mi-
nistro que suscribe no ha dudado en someter á la
aprobación de V. M, el adjunto proyecto de decre-
to. Madrid 9 de Marzo de 1872.—El Ministro de
la Gobernación, Práxedes Maleo Sagasta.

De conformidad con lo propuesto por el Ministro
de la Gobernación,

Yengoen decretar lo siguiente:
Artículo \.° Se concedo á D. Juan Ortega, ve-

cino de Madrid, en representación deD. José As-
¡ pinall, residente en Londres, permiso para estable-

cer un cable telegráfico submarino que partiendo
do Inglaterra termine en las inmediaciones de Irun,
entrando por el rio Bidasoa.

Art. 2.° Será obligación del concesionario cons-
truir por su cuenta el trozo de línea telegráfica ter-
restre que haya de unir el extremo de este cable
con la estación de Irun.

Art. 3-° El concesionario se obliga á practicar
los estudios especiales que requiera este proyecto
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para determinar fijamente el punto de amarre del
cable, presentando al Gobierno dentro de ua año el
resultado de sus operaciones.

Art. 4.° El cable deberá quedar establecido y
funcionando en buenas condiciones de trasmisión
eléctrica en el preciso término do dos años, á con-
tar desde la fecha de esta concesión, sin cuyo re-
quisito quedaráá favor del Estado [afianza deposi-
tada.

Art. 5." La fianza de 20.000 pesetas que el
concesionario ha consignado en la Caja general de
Depósitos para responder del cumplimiento de las
condiciones relativas áesta concesión, lesera devuel-
ta así que se reciba en Madrid el telegrama que,
procedente de Inglaterra y trasmitido por el cable,
anuncie su establecimiento definitivo.

Art. 6.° Esta concesión se entiende sin privile-
gio de tiempo ni lugar, así como sin subvención ni
auxilio de ninguna clase.

Art. 7." El Gobierno Español se reserva la fa-
cultad de suspender la trasmisión de los despachos
en caso de que ofrezcan peligro á la seguridad del
Estado, con arreglo al art. 19 del Convenio inter-
nacional de París celebrado en 1865.

Art. 8." El concesionario fijara las tarifas á que
haya de sujetarse la correspondencia cursada por
el cable, debiendo en todo caso abonar á la Admi-
nistración española la misma cantidad que hoyper-
cibe por cada despacho con arreglo á las tasas vi-
gentes de los tratados internacionales. Cuando es-
tas tarifas se alteren, el concesionario quedará obli-
gado á efectuar las mismas variaciones en la parto,
correspondiente á la recaudación para España,

Art. 9." El concesionario podrá emplear el sis-
tema de aparatos que juzgue conveniente para las
comunicaciones por el cable, modificándolo ó inno-
vándolo según crea más acertado.

Art. 10. La estación de recepción y trasmisión
del cable se situará en la del Estado establecida en
Irun, abonándose por el concesionario la cantidad
prudencial correspondiente al aumento do local que
exija el servicio de esta nueva línea.

Art. 11- Los Telegrafistas para la trasmisión
y recepción por el cable, así como los funcionarios
que hayan de intervenir en su entretenimiento y
conservación, serán de cuenta del concesionario.

Arl. 12. El Gobierno se reserva el derecho de
organizar en el cable el servicio de intervención
más acomodado á los reglamentos vigentes. En tal
concepto, los telegramas recibidos por el cable se-
rán inmediatamente entregados para su dirección
y distribución á los funcionarios del Estado. Los

que se presenten para trasmitir por esla vía serán
recibidos por los expresados funcionarios, como in-
termediarios entre el público y los agentes del con-
cesionario.

Art. 15. La contabilidad se llevará por ambas
partes con arreglo á las disposiciones internaciona-
les vigentes en la materia,

Art. 14. Los telegramas que se cursen por el
cable deberán hacer escala en la estación de Irun
para registrarlos y efectuar el abono correspondien-
te en las cuentas que recíprocamente se rindan,
mientras la conveniencia del servicio no aconseje
la elección de otro punto para la escala.

Art. 15. Se aplicarán á esla vía telegráfica las
reglas establecidas en los Convenios de París y Vie-
na, así como las de cualquiera otro en que interven-
ga España, siempre que no se oponga á las cláu-
sulas de esta concesión.

Art. 16. El concesionario acreditará en Ma-
drid un representante debidamente autorizado para
que á su nombre intervenga en los asumes ó gestio-
nes que puedan tenor lugar entre la Administra-
ción española y el concesionario.

Art. 17. La3 cuestiones entre ambas partes se
decidirán por los trámites que las disposiciones vi-
gentes establezcan para la inteligencia y efectos do
los contratos ele servicios públicos en España.

Art. 18. La inobservancia por parte del conce-
sionario de cualquiera de las cláusulas consignadas
en esta concesión, será suficiente para considerarla
nula y sin valor alguno.

Dado en Palacio á nueve de Marzo de mil ocho-
cientos setenta y dos.—AIIIDEO.—ElMinistro de la
Gobernación, Práxedes Mateo Sagasla.

ALMIRANTAZGO.

Aviso á los nave-liantes.—Núm. 8.—Sección de es-
tablecimientos científicos.—Hidrografía. Lista de
las estaciones electro-semafóricas de las costas de
Noruega, Dinamarca, N. y 0. de Francia, Por.
tugal, S. de Francia, Córcega, Italia y Austria,
según las más recientes publicaciones de las res-
pectivas Direcciones generales de Telégrafos de

Berlín y Florencia.

Noruega.

1 Oxoe.

1 Skagen.
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N. de Francia.

Zuyricoolc.
Gravellnas.
Calais.
Cabo Grisnez.
Cabo de Alpreeh.
Punía del Touquet.
Cayeux (Saint Valery-sur-Sommo).
Tróport.
Dieppo.
Puntado Ailly.
Saint Valory-en-Caux.
Fdcamp.
Etretat.
Cabo da Anlifer.
Cabo de la Heve.
Punía de lieuzeval.
Oyoalrcham.
Saint Aubio.
Poii-en-Bessin.
Punta de la Perece.
Saint Marconf (Isla de).
La llongue.
Barfleur.
Cabo Levi.
Pelee (Isla).
Querqueville (Fuerte tle).
Punta de .lardeheu.
Flamanville.
Cabo de la llague.
¡Vez do Jobourg.
Cíwicvf'í

Punta de Agón.
Chauscy (Isla de).
Punta del Roe de Granville.
Punta del Grouin.
Punta Béchard.
Saint Servan.
Punta del Decollé.
Punía de Saint Cast.
CaboFréhel.
Cabo de Erqui.
Punta de Roselier (Saint lirieuc).
Punta de Saint Quay.
Punta dePlouézec.
Creac'h-ar-Maout.
Port Blanc.
Punía de Plounianac'h.
Punta do Bihit.
Punía dePrimel.
Punta do Bloscon.
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Isla do Bas.
Punta de Kériscc,
Boca del Abervrac'h.
Punta do Landeneves.
Isla de Ouessant.

0 . de Francia.

Punta do Corsen.
Conquet.
Punta de Saint Malhieii.
Punta Crearo'hmeur.
Punta del Minou.
Punía del Portzic.
Camaret.
Punía de Pois.
Cabo de la Chcvre.
l'unla Bosmcur (Douarnenez).
Beedu Raz de Sein.
Punía de Lervilly (Audierne).
Pcnmarc'b.
Punta Lescounil.
Punta Coinbrit.
BecMeil.
Isla Penfrot (Isla de Glcnan).
Punía de Trévignon.
Ensenada del Pouldu.
Punía Grognon (Isla de Groix).
Fuerte do la Ci'oix (isla de Groix).
Punía de Gavre (Port Louis).
Locrnaria (Quiberon).
Punta de Er-IIaslcllic.
Punta Taillefer.
Punta, Talus

Bello He.

Isla de Ilaedik.
Punta Pimc.
Punta de Clremoulin (Saint Nazaire'
Punta de Saint Gildas.
Punta Btilte (Isla de Ten).
Sables d'Olonne.
Punta do Balemos (Isla de Ri).
Isla de Aix.
Punía Chassiron (Isla de Oleron).
Punía de la Coubre (Gironda).
Punta de Grave (Gironda).
Punta de Arcachon.
Cap Bretón.
Biarritz,
Punta de Soeoa (San Juan da Luz).

Portugal.

Arsenal de Marina.
Cabo de la Roca (Oitavos).
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Cabo Espiche!.
Cascaes.
Luz (Boca del Duero).
Parco d'Arcos.
Peniche(CaboCarvoeiro).
Pragal.
San Julián.
Sagres.
Vianna do Casiello.

S. de Francia.

Cabo Béarn.
Cabo Leucate.
Cabo de Agde.
Cctle.
Punta deSaintesMaries.
Paraman.
Bouc.
Isla do Pomígues.
Cabo Criosette.
Bcc de I'Aiglo (La Ciolal).
Sis Fours.
Cabo Sicié.
Cabo Sépet.
Giens.
Isla de Porquerolles.
Cabo Bónat.
Isla de Levaní ó Titán.
Cabo Camarat.
Punía de Sardinaux.
Cabo Drammont.
Isla do Santa Margarita.
Cabo de la Garoupe (Antibes).
Cabo Forre! (Villafranoa).
Cabo San Hartino.

Isla da Córcega.

Cabo Corso.
Punta Mortella.
Cabo Cavallo.
Isla Sanguinaria.
Cabo Pertusato.
Porto VecoMo (Punta de la Ghiappa).
Cabo Sacro.

Italia.

Bari.
Brindis.
Cabo delle Armi.
Cabo Spartivento (Calabria).
Capuchinos de Ancona.
Isla de Capri.

7
8
9

10
11
12
15
14
15
16
17
18
19
20
21
22
25
24
25
26
27
28
29

so
51

1

2

Cerfignano.
Colle Paradiso.
Colonella.
CozzoSpadaro.
Isla de Favignana.
Ferio d'íscliia.
Forte Spuria.
Massa Lubrense.
Mente Conero.
Monte ítala.
Monte Sarraceno.
Isla de Palmaria.
Piombino.
Po di Primare.
Isla de Ponza.
Porto Fino.
Isla do Pródda.
San Benigno.
Santa María di Lenca.
San Nicola di Casóle.
San Teodoro.
Torre Mileto.
Isla de Trcmili.
Isla de Ventotene.
Viesti.

Austria.

Escollo Porer (Sobre la punta Prernontore,
costa (le Istria).

Punía Premontore (Isla de Lissa, costa de
Dalmacia).

SECCIÓN TÉCNICA.

UNION TELEGRÁFICA DE LAS ANTILLAS.

Nuestro ilustrado corresponsal de Puerto-Rico
nos remite para su inserción el siguiente intere-
sante artículo:

El dia 1S de Febrero quedó establecido en ex-
celentes condiciones de servicio el cable submarino
de San Juan de Puerto-Rico á Kingston, en Jamaica,
después de la serie de entorpecimientos que dilató
por más de un año su inauguración.

Señaladísima es la importancia de este cable,
pues completa el enlace de las diferentes islas que
forman las Antillas, y pone en comunicación á
Puerto-Rico, por una parte con Jamaica y Cuba,
y por otra con Santómas, San-Kitts, Antigua, Gua-
dalupe, Dominica, Martinica, Santa Lucía y San
Vicente, estableciendo desde aquí, por medio de
un ramal a las Barbadas, la relación con la línea



general á Granada, Trinidad y Demerara, que á
su vez se encuentran desde tiempo atrás en comu-
nicación telegráfica.

Este plausible acontecimiento no significa tan
sólo la unión de las Antillas entre sí, sino que im-
plica también la comunicación instantánea de
estas con el resto del globo, hoy circundado de una
vastísima red de cables y líneas telegráficas que,
haciendo desaparecer las distancias, llevan el pen-
samiento con la velocidad del rayo á las mis apar-
tadas regiones.

Nuestra primera autoridad, entusiasta por el
maravilloso adelanto que pone á esta Antilla en
constante y rápida comunicación con la Metrópoli,
se apresuró a inaugurar la línea con un despacho
dirigido al Presidente del Consejo y Ministros de la
Guerra y Ultramar, en que esperaba su intima sa-
tisfacción por tan agradable nueva, y reiteraba su
adhesión, como la de todos los buenos españoles,
á la madre patria y á la dinastía. Varias corpora-
ciones y gran número de particulares secundaron
la iniciativa de S. E., enviando gratas felicitacio-
nes á las autoridades, corporaciones y particulares I
de la vecina Cuba y la Península, y recibiendo de ¡
estas en contestación saludos igualmente enlu- \
siaslas.

Como ya hemos indicado, fueron varias las in-
terrupciones que retrasaron la inauguración de este
cable. La primera ocurrió á fines del año 1870
cerca de Kingston: ya se creia ultimado el tendido,
cuando al ir á empalmar el cable de fondo con el
de costa, so perdió el primero, y no lográndose re-
cobrarlo en el acto, hubo que aplazar hasta la pri-
mavera esta delicada operación. En 30 de No-
viembre de 1871, consiguió Mr. Eduardo Briglit
recobrar el cable por una profundidad de 1.300
brazas & 37 millas Oeste de Haiti; mas después de
haber empalmado un nuevo trozo, que llevó hasta
Holland-Bay, no logró comunicar, á causa de una
segunda averia producida á 28 millas de Puerto-
Rico. Por último, después de varias pruebas prac-
ticadas con ayuda del vapor Internacional, se tomó
la resolución de levantar el cable en las costas de
Arccibo, y notándose buena comunicación con Ja-
maica, se. procedió al tendido do un nuevo trozo
desde Arecibo á San Juan de Puorlo-Kico. El día
14 se logró comunicar desde á bordo con ambas
bandas, y quedó hecho el empalme.

Este cable es propiedad de la Compañía West
India and Panamá Telegrapli.

A continuación presentamos la tarifa por que se
rige el cobro de la correspondencia de esta linea.
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West India and Panamá, Telegraph
Company, limlted,—puerto-tUco.

Tarifa de JO palabras, contando {a dirección ensilas.

üranBrelaña.
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OBSERVACIONES.

Para las estaciones de los Estados-Uuidos 6 dol Canadá,
hay quo añadir las tufas de la Compañía Internacional-Oceá-
nica,

Para la Europa continental y estaciones de la ímlwOrieu-
tal, añadirías tasas desde Londres además de las lermiuales
á Inglaterra.

La contabilidad se lleva por libras esterlinas al cambio de
un peso por 50 peniques.

San Juan de Puerto-Rico, 20 do Febrero de 1812,

1. 0. II,

ESTABLECIMIENTO DE LAS LINEAS

PAIU EL SERVICIO INTERNACIONAL.

(Conlinuacion).

BÉLGICA.

4."—Construcción de {as líneas aéreas.

Los procedimientos usados en Bélgica para ia
construcción de las líneas aéreas, se regulan en to-
dos sus detalles por los principios que vamos á enu-
merar.

La distancia vertical que media entre dos hilos
colocados en el mismo lado de un poste, es de0"',60.
Esta separación puede quedar reducida a 0m,50ó
á 0™ ,40 en aquellos puntos donde las lineas atra-
viesan caminos ó senderos. Los aisladores 9¡luados
en el mismo lado de un poste se colocan en la parte
media del intervalo comprendido entre los que es-
tán del otro lado. Este dato permite determinar do
antemano la elevación que han de tener los postes



según el número de hilos que hayan de sostener.
La altura del hilo inferior sobre el nivel del suelo
ha de ser, en el centro del vano, de 2 metros por
lo menos á lo largo de los caminos de hierro, de 3
metros alo largo de caminos ordinarios, y do 4™, 50
en los pasos frecuentados por vehículos cargados.
De esto resulla, que los postes ([ue se emplean en
circunstancias ordinarias, ysegun la importancia de
la línea, son los designados con los números 2 y 5
(6«,SOy7™,50).

Cuando el número de conductores llega & ser con-
siderable, se prefiere en Bélgica establecer una se-
gunda línea ea el otro lado disponible de la vía, á
tener que aumentar la altura de Í03 postes. De este
modo se obtiene una economía efectiva, y se da ma-
yor seguridad al servicio, pues los postes sobrecar-
gados de hilos están desde luego más expuestos á
caer que los otros, ocasionando con frecuencia in-
terrupciones completas; cosa que sólo en circuns-
tancias muy excepcionales puede acontecer siendo
doble la linea.

Los postes del núm. 4 (9'") únicamente se em-
plean seguidos en pequeños trayectos; como por
ejemplo, en el interior de las estaciones férreas
cuando los hilos pasan por encima de numerosas
vías, ó cuando varias líneas de diferente dirección
se reúnen en una sola. En la construcción de las lí-
neas ordinarias, se utilizan aisladamente dichos pos-
tes en todos los pasos de nivel de poca importancia.

Los postes do los núms. 6, 7 y 8 (6m,S0, 7""50
y 9"), que tienen respectivamente igual altura, pe-
ro mayor diámetro que el de los núms. 2, 5 y 4
(0,00, 0,60 y 0,65, en lugar de 0,42), se sustitu-
yen á estos últimos siempre que se necesita dar mu-
cha resistencia á la línea. Los postes que deben so-
portar aparatos de tensión, los que han de colocar-
se en el vértice de ángulos muy pronunciados, y los
quo han de estar expuestos á vientos impetuosos
se escogen por consiguiente entre los de mayor diá-
metro.

Los núms. 9 y 10 (10m, 50 y 12"), sirven para
levantar los hilos en travesías muy importantes, se-
gún el número de conductores, pero generalmente
suelen bastar para este objeto los del núm. 9.

Los uúms. 1 1 y 12 (14™ y 20"), y especialmen-
te los últimos, no se emplean sino en casos muy
raros, como por ejemplo, para lkvar los hilos por
encima de un edificio ó de una corriente de agua
navegable, ó para colgar un gran número de hilos
cúan|o:el establecimiento de otra segunda línea
•présenía dificultades.

• A la entrada de las estaciones importantes se re-

tienen ordinariamente los hilos con palomillas (ija-
das á los muros por medio de un herraje especial.

En los puntos de entronque de los hilos aéreos
con lineas subterráneas ó submarinas, se colocan
juntos dos ó cuatro postes, según el número de hi-
los, y se empalman por medio de un herraje hasta
hacerlos del todo solidarios. Además, á los pies de
estos postes se lijan traviesas de madera que repar-
ten sobre mayor extensión de terreno el esfuerzo
que tiende á inclinarlos, lil conjunto se consolida
por medio de puntales, cuyos pies se sujetan más
o menos, según la naturaleza del suelo.

Bn las curvas pronunciadas se aseguran los pos-
tes con tornapuntas, que se aplican á tanta mayor
altura cuanto más grande es la tracción de los hi-
los. Cuando llega esta tracción á cierto límite, sea
por el gran número de hilos, sea por la magnitud
del vano, ó sea por lo muy agudo del ángulo, so
acoplan los postes por medio de herrajes, reunicn-
uolos por las cabeceras, y separándolos por los pies.
Uno de los postes se planta verlicalmcnte y se da
al otro la necesaria inclinación; á más de lo cual
se añaden tornapuntas, si el caso lo pide.

liien por la naturaleza demasiado movible del
suelo, bien por la necesidad de evitar cambios do
trazado, ó por otras causas, resultan á veces poco
oportunos los medios de afianzamiento arriba indi-
cados. En tales casos, se recurre á tirantes ó cuer-
das de alambres retorcidos, que se atan por un ex-
tremo á la parte superior del poste, y por el otro á
puntos fijos que ya existan, como pilares de mani-
postería, etc., 6 a cufias que se clavan en el suelo.
La dirección del tirante debe ser opuesta á la re-
sultante de las fuerzas que obren sobre el poste.

La profundidad á que están plantados los postes
varía en relación con la naturaleza del suelo y el
esfuerzo que hay que vencer; pero en terrenos de
alguna consistencia, tales con los arcillosos y arcillo-
arenosos, suele sor aquella de I"1,50 para los postes
del núm. 2 al 8, (6-,50, 7",S0 y 9") inclusive,
de 2" para los núms.9, 10 y 11 (10«,50, ll'\ 14")
y de 3" para los del núm. 12 (20"').

En los terrenos formados de rocas cuarzosas,
calcáreas ó esquistosas, tales como los que forman
el subsuelo en las Ardenas y el Coudróz, hay que
hacer los hoyos 4 barreno, pero en este caso la
profundidad no pasa de 0s,60.

El espaciado de los postes es ordinariamente de
100 metros en línea recta, y de 50 metros en las

curvas. Estas distancias se acortan cuando es nece-
sario disminuir la flecha de los hilos, ó dar á la lí-
nea especiales condiciones de estabilidad.



Los postes que han de llevar aparatos de tensión
se colocan de rail en mil metros.

La resistencia que el hilo de hierro recocido opo-
ne á la ruptura es de 40 kilogramos por milímetro
cuadrado de sección; pero con arreglo á las instruc-
ciones de la Administración belga, la mayor carga
permanente que puede darse á los hilos no debe
pasar de la sexta parte de dicha cifra, sin que ni
aun por accidente exceda jamás de la cuarta par-
te. Suponiendo que sea el hilo de 4 milímetros de
diámetro, la tensión máxima que le corresponde
será, pues, de 123 kilogramos. A esta tensión cor-
responde una flecha de 1™,00 para un vano do 100"'
y de O1",2o para un vano de 50m. La tensión per-
manente es de 82 k, 50, producida por una flecha
de 1"',51 para un vano de 100 metros, y por una
flecha de O",37 para un vano de bO metros; pero el
descenso de temperatura, que tiene por efecto dismi-
nuir la longitud del hilo, produce un aumento en
la tensión, siendo esta tanto más considerable, cuan-
to más corto es el vano, porque la diferencia entre
la distancia de los puntos de apoyo y la longüud
absoluta del hilo, es menor.

Como la temperatura puedo descender en Bélgi-
ca hasta 15 ó 20 grados centígrados bajo cero, se
recomienda dar solamente á los hilos do 4™ una car-
ga de 65 kilogramos para un vano de 50 metros,
con objeto da no traspasar el limite de tracción que
hemos indicado; correspondiendo así 75 kilogramos
de carga para un vano de 75 metros y 80 kilogra-
mos para el de 100 metros.

Las flechas que corresponden á estas tensiones,
son respectivamente de Om ,48, O"' ,95 y I1" ,;>(>.

iguales flechas se dan á los hilos de 5 y de 5 mi-
límetros.

En cuanto al modo de distribución de los hilos
sobre los postes, se adopta por principio el dar á
cada conductor, en cuanto es posible, igual posición
relativa en toda la línea; con lo cual se evitan nu-
merosas causas de averias, y se buscan estas con
más facilidad.

Cuando costean dos líneas una misma vía, se dis-
tribuyen con igualdad entre ambas los principales
hilos, y estos se colocan, de ser posible, en la par-
te superior de los postes, para que, de este modo,
se hallen al abrigo de las averías que puede produ-
cir el contacto ó la ruptura de los demás hilos.

Al construir las líneas, se cuida siempre de que
los hilos no pasen de un lado á otro del camino, si-
no en casos de absoluta necesidad.

Las brigadas encargadas de la construcoion de
las líneas se componen de 10 6 12 obreros, acom-
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panados a veces de uno ó dos aprendices. La inme"
diata vigilancia de las obras corre á cargo de un
capataz ó del obrero más ejercitado.

Para construir una línea sobre un camino de hier-
ro, se depositan previamente los postes en las dife-
rentes estaciones, y desde estas se van distribuyendo
á pié de obra por medio de wagoncitos de mano.
La distancia que se puede recorrer de osle modo
en diez horas de trabajo varia entre 6 y 15 ki-
lómetros, y depende de la mayor 6 menor circula-
ción de Irenes, de las dimensiones de los postes, de
la lejaniaóproximidadde bspuntosdedepósito, etc.

Después de distribuir los postes, se procede á su
plantación. Dos obreros ó dos aprendices van colo-
cando los aisladores antes de levantar los postes;,
cinco ó seis hombres se ocupan en abrir los hoyos,
y el resto de la brigada se encarga de la plantación
propiamente dicha. Los postes de dimensión media
se levantan á mano, y los de 12, 14 y 20 metros
por medio de cuerdas y escaleras.

Los hoyos se socavan por escalones, dándoles la
profundidad necesaria y cuidando de hacer la ex-
cavación en dirección paralela á la de los hilos, á
fin de que el esfuerzo que sufra el poste para no
caer se ejerza contra las parles de terreno intactas,
y no contra el relleno.

Los postes se colocan verticalmenle, oxeepto en
las curvas, donde se les da una ligera inclinación
hacia la parto exterior. Los huecos que quedan se
terraplenan á pisón por capas de O"1,10 á 0™ ,15.

Una brigada de 10 obreros, dos aprendices y un
capataz avanza por término medio 5 kilómetros por
dia, si el terreno es arcíllo-arenoso.

Después que están plantados los postes en toda la
línea, se procede al colgado de los hilos, haciendo
la operación ordinariamente hilo por hilo. Una bri-
gada puede colgar 10 kilómetros de hilo por dia.

l'ara tender el hilo en el suelo bastan tres obreros:
uno do ellos hace rodar el rollo; los otro3 dos tiran
por el extremo, y todos tres avanzan continuamen-
te, empalmando a la ligera los cabos de los rollos.
Otros tres obreros van haciendo los empalmes de-
finitivos y soldando, y por último, dos hombres pro-
vistos de escaleras cuelgan el hilo en los aislado-
res. Caso de haber muchos postes de gran altura,
se necesita un hombre más que lleve una larga es-
calera ó trepadores para subir á dichos postes.

El resto de la brigada empuja el wagón de mano
cargado con los rollos de alambre, herramientas y
demás objetos necesarios. Llegados al poste lie re-
tención, se reúnen los obreros soldadores con los
que les siguen para verificar la tensión del hilo. Es-



ta operación requiere de seis á ocho hombres, se-
gún cual sea la dimensien del alambro. Un obrero
hace girar el tambor del tensor, mientras los otros
estiran el hilo por medio de tenazas. La flecha que
en este momento se da á los hilos, suele ser irregu-
lar ó exagerada;pero una vez tendidos todos, se na-
co-una rectificación general de la línea.

Los gastos de construcción de un kilómetro de. lí-
nea, evaluados con arreglo á los trabajos hechos en
1867, son por término medio los siguientes:

Colocación de un hilo núm. 8, con aisladores de
- campana pequeños y plantación cíe los postes:

a. En cainiuo de hierro.

.d3 postes, i 9 frs frs. 117
110 kilogramos debito de hierro sin galva-

nizar. 38(D0
Accesorios 10
Jornales 18

Total frs. iS»'5O

b. En carretera.

A la cifra procedente hay que añadir la suma de If frs'
por gastos de transporte de materiales.

Colocación de un kilo suplementario.

a. En camino de hierro.

i 10 kilogramos de hilo de hierro sin galva-
nizar. . írs. 38*50

Accesorios 1C
Jornales 10

Total frs. 6*'B0

b. En carretera.
Loa gastos de transporte del hilo y accesorios, pueden li-

jarse en frs. l'EJO por kilómetro, lo que da 66 frs. porgast)
medio.

En general, verifica una brigada, en 10 horas de
Irabajo, el colgado de 4 kilómetros de hib suple-
mentario, incluyendo la colocación de aisladores.

Las cifras que acabamos de indicar, en su mayor
parto, varían mucho con las circunstancias espe-
ciales de cada línea.

El peso de los hilos de 3 y de 8 milímetros de
diámetro, por kilómetro de linea, puede fijarse en
60 y 16S kilogramos respectivamente, siendo el
gasto correspondiente, en cantidades redondas, de
50 y 57 francos.

En cuanto á los gastos de plantación do los pos-
tes, no se establece distinción eatreias líneassitua-
das en vías-férreas y las que corren á lo largo de
las carreteras, porque la mayor elevación que se da
en-el segundo caso al hilo inferior, está compensa-
d a evaluación do 1867, por el mayor nú-

hilos (¡ue existe en el ¡trímero,
resultados que se desprenden de Ja

construcción de varias líneas muy importantes, por
más que llame la atención, la elevada cifra que
aparece como coste medio de la plantación de pos-
tes por kilómetro de línea.

(Se continuará,]

VARIEDADES.

PASO BEL CANAL DE LA MANCHA.
VÍA FÉltflEA SUBMARINA ( 1 ) .

El paso de Calais, ese estrecho canal que separa
las Islas Británicas del continente, tiene unos 30
kilómetros enlre la punta Eastwarth, cerca de
Dower, y el cabo Gris-ncz, en Francia. Su profun-
didad media, por el lado de Inglaterra, es de una
veintena de metros, y por el de Francia do 45,
pero esta diferencia de sondaje entre ambas costas
desaparece si so toma como paso la sección de
Dower-Wisant, fuera (le los bajos; pues para la na-
vegación en la dirección de estos bajos, el paso lie
Calais se halla dividido en cuatro canales, por los
bancos de rocas do Varne y por los Colbart, coli-
nas de asperón y arena cubiertas por sólo algunos
mclros (le agua.

J5n cuanto al lecho y suelo, es un plano regular,
de ondulaciones poco sensibles, formado de arcilla
compacta, alternando con bancos de asperón verde.
La sección Dower-Wisant tiene dos pendientes uni-
formes respecto de las costas; pero en cambio su
profundidad máxima es mayor que la de Eastwarth-
Gris-nez, puesto que llega á unos 55 metros

Como es sabido por todos los geólogos, el estre-
cho de Calais no ha existido siempre: ha rempla-
zado á un istmo, por el cual las que hoy son islas
Británicas se comunicaban con el continente, istmo
que se extendía enlre el cabo Antífer, en Francia,
y el de Saint-Albans, cerca de la isla de AVigbt, y
se prolongaba al Norte hasta la embocadura actual
del Támesis, formando un valle poco profundo, que
recorría un rio central, del cual los citados bancos
de Varne y Colbart parecen marcar las antiguas
riberas.

A causa de su poca anchura, de su situación
enlre dos mares continuamente agitados, el paso de
Calais es de difícil navegación en casi todas las es-
taciones del aiio; pero muy especialmente durante
las tormentas del otoño y del invierno, en que se
hace muy peligrosa, viéndose con frecuencia inter-
rumpidas las activas relaciones entre los puertos
ingleses y franceses.

(t) Apéoas terminadas ia guerra franco-prusiaüa y las
turbulencias de París, lia renacido con más fuena la idea cíe
atravesar e¡ paso ád Calais por otro medio qu-3 no sea el de
la navegación, provecto que, si bien era antiguo, no lia to-
rnado Fuerte consistencia hasla después do la terminación del
Canal de Suez,. Hoy e.ste proyecto es el de más importancia
y oe major üctualiJad entro los que ocupan la atenciou de
ios ingenieros, v Ja apertura del túnel de Mont-Cenis le añade
nuevo interés "bajo ei punto (le vista del viaje directo á la
India y i todas las regiones del extremo Oriente.



Y como, por otra parte, el comercio moderno se
somete con marcada repugnancia á los trasbordos,
que pueden averiar las mercancías y siempre las re-
cargan con gastos inútiles, se explica que la idea de
una vía de cualquier sistema, que remplazase á la
travesía marítima, haya ocupado á varios ingenie-
ros y que su ejecución, si ¡legara á conseguirse,
fuese calurosamente acogida.

La idea, pues, no es nueva, y desde 1802 vienen
proponiéndose diversos medios de suprimir la se-
cular navegación: túneles como el de que H. Tltomé
Gamond presentó en un proyecto bastante completo;
tubos submarinos, puentes gigantescos; en todo se
ha pensado, hasta en el restablecimiento del anti-
guo istmo, ideado por 51. liurd, que tiende nada
menos que á la supresión completa del estrecho,
intentando precisamente lo contratio de lo tan feliz-
mente ejecutado entre el Meditetráneo y el mar
liojo.

Pero todos estos proyectos ofrecen gravísimos
obstáculos: unos por lo aventurados, otros por el
largo tiempo de ejecución queexigiiian, y todos por
su excesivo costo; inconvenientes de que parece
exenta la vía férrea submarina imaginada por el
ingeniero español seilor conde de Brockmann, del
que vamos á dar una sucinta idea á los lectores de
La América.

«Pasar e! final de la Mancha, dice el autor, por
«un medio que ligue dilectamente hi líneas férreas
«francesas é inglesas, hbiamlo a los viajeros de las j
«molestias de un mar bot i asenso, c\ liando á las mor-
«cancías el doble tiasboido j las contingencias de
«las tempestades, uniendo estechamente á las dos
«grandes motones que uní chin i h cabeza de la
«civilinuon — lio aquí el piobkmi qut, oreemos
«habei íesuelto, satisfaciendo a mayor numero de
«condiciones teoiitc a locales y políticas, que las so-
«luciones hasta el día presenl idas »

El Sr Brocrnmnn empieza poi dalat 11 que este
problenn es de dificultades titt-> que < ÍM se juz-
gan insi peíablcs y qut esta pioximo i »ei clasifi-
cado enltt aquellos p in los qno el anum todo una
solución SÍ joogo con gtan tesen a o con indiferen-
cia, cuando no con desden. Y, sin embargo, la em-
presa es realizable; porque, si bien es cierto que las
soluciones presentadas tienen inconvenientes más
ó menos graves, es preciso convenir en que las
condiciones técnicas están dentro de los límites de
la ciencia moderna; y las económicas son de tal
naturaleza que, dada la importancia que la actual
generación concede á los medios rápidos de comu-
nicación, merecen cierta extensión de sacrificios.

No sucedo otro tanto con los medios anteriormen-
te propuestos. Un istmo artificial que restableciese
el antiguo estado de cosas,: sobre ser de inmenso
coste y larguísima ejecución, quedaría expuesto á
las mismas causas destructoras del natural que
existió, como son la acción,de las corrientes y el
desnivel éntrelos dos mares. El túnel submarino
ofrece todas las dificultades y riesgos que confiesa
el perseverante autor de este proyecto, M. Gamond;
y sólo las exploraciones necesarias para resolver
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acerca de su posibilidad, serian tan costosas como
la ejecución del proyecto de Brockmann. Un tubo
colocado sobre el fondo del estrecho disminuiría lo
menos 15 metros la profundidad, ocasionando per-
turbación en el régimen de las aguas y en las in-
mediaciones de las cosías; la estabilidad del misino
tubo so veria seriamente comprometida. Y en cuan-
to á resolver el problema por medio de un puente,
la construcción de las numerosas pilas que requiere
seria de un coste, fabuloso y su conservación no
menos onerosa y difícil.

Hecha esta ligera resefla de la necesidad recono-
cida y de los medios ideados para satisfacerla, da-
remos una idea del proyecto que parece más prac-
ticable, el de la vía férrea submarina propuesta por
nuestro ilustrado compatriota.

El emplazamiento elegido por el Sr. Brockmann
es la trasversal de I!lanc-Nez al South Foerland,
que sobre sor la más corla entre ambas costas, pues
no excede de 51 kilómetros, reúne la inapreciable
ventaja de la uniformidad del fondo.

La primera operación del sistema consiste en
formar en lodo et trayecto un afirmado, por medio
de un pedraplen de grandes bloques, como se cons-
truyen las escolleras, y que sirva á la vez, no sólo
para suprimir los pequeños accidentes parciales
del fondo, sino para establecer sobre el la vía en
pendientes que no excedan do3/,ooo- Este pedraplen
tendría una altura inedia de 3 metros, 50 de an-
chura y una superficie de 1.550.000 metros cua-
drados, formando una masa de 7 millones cúbicos.
Siendo la cesión de agua del canal de 1.263.000
metros cuadrados, y la formada en plano vertical
por las rasantes del pedraplen 113.800, sólo se re-
duciría l,a primera en una undécima parte, reduc-
ción que no podría ejercer influencia alguna nota-
ble sobre la estabilidad del mismo pedraplen. En
las inmediaciones de ambas orillas, es decir, ala
altura en que empieza la zona de agna fuertemente
agitada por las corrientes y los vientos, y así, para
evitar la rapidez de pendientes, como para unirse á
las rasantes de los ferro-carriles terrestres, se pe-
netraría en las costas con desmonto hasta imo3 500
metros tierra adentro, formando una especie de ca-
nal en cada extremo.

Sobre el macizo ó escollera se asentaría la vía,
de 40 metros de latitud, formada, en vez decarriles,
por dos fajas anchas de hierro con un reborde ex-
terior, asentadas sobre bandas ó zócalos de hormi-
gón hidráulico que cubriesen y enlazasen, excedién-
dolas en 30 centímetros, las puntas más altas de
la escollera. El ancho del carril se calculará de
modo qus la presión por centímetro cuadrado sea
inferior al limite en que comienza á alterarse la
elasticidad del material.

Los carriles están destinados á contener entre sus
rebordes y guiar en su movimiento de una costa a
otra, un gran aparato á que el autor da el nombre
de Castillo, cuyas dimensiones generales serán: 120
metros de longitud; 44 de anchura en la parte in-
feroir; 30 en la superior; 64 de altura, y próxima-
mente unas 2.000 toneladas de peso.
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«El castillo, dice el autor, estará formado de tres
cuerpos; el inferior, de 20 metros de altura, se sos-
tendrá sobro 22 pares de ruedas de anchas llantas
que rodarán sobre los carriles. Este cuerpo inferior
contendrá, envueltas en cámaras impenetrables,
máquinas que aplicando su fuerza á unas grandes
hélices, deben dar impulso al castillo; y estas cá-
maras estarán en comunicación con el aire exterior
por tubos que subirán más altos que la plataforma
superior del castillo, y que servirán, unos para
contener chimeneas, otros para ventiladores y otros
para escaleras.»

«El cuerps segundo ó intermedio no tiene más
objeto que el de sostener hasta fuera del agua una
gran plataforma, y estará formado por tres pilas,
como las de un puente, anchas en su base y muy
estrechas en su vértice, en las que se apoyarán
vigas de 40 metros de longitud, que forman el ter-
cer cuerpo. Estas vigas sostendrán una gran piala-
forma de 100 metros de j longitud por 20 de an-
chura.»

El problema que es necesario resolver en la
construcción de este castillo, consiste en hacerlo
bastante resistente para sufrir los embates de las
tempestades; que tenga muchos calados para no
presentar mucha superficie do resistencia á las
aguas, y (pío, á pesar de sus colosales dimensiones,
resulte "relativamente ligero.

Es verdad que para obtener la disminución de
peso que sea necesaria para facilitar la traslación
del castillo, hay en el agua un gran recurso de que
se carece fuera de ella, cual es el de las cámaras
íle flotación, y que naturalmente el autor no ha
olvidado poner al servicio de su invento. Grandes
cajas ó capacidades que puedan 4 voluntad, quedar
vacías ó con más ó menos agua, servirán para obte-
ner el aligeramiento que convenga, y á esle mismo
Un han de contribuir también por su parle las cá-
maras donde van encerradas las máquinas y el per-
sonal de su servicio, las cuales, como hemos indi-
cado, están en comunicación con el exterior por
medio de las chimeneas, ventiladores y escaleras.
Estas cámaras, especie de ictíneos, afectarían en
su exterior la forma de chalanas con dos proas para
facilitar su marcha.

Es casi inútil añadir que el tercer cuerpo del cas-
tillo, constituido por la plataforma colocada en su
parte superior, al penetrar en las costas por los 500
metros de canal que se practicasen, habrían de en-
rasar con los ferro-carriles terrestres, elevados A
sn vez al nivel conveniente.

En esta plataforma, provista de rails, entrarían
los trenes destinados á pasar de una cosía á otra,
sin trasbordo do las mcrcancias. En cuanto á los
viajeros, pueden indistintamente pasar el estrecho,
permaneciendo dentro de los mismos coches del
tren; si bien parece lo más natural que pretieran
hacer el trayecto marítimo sobre la misma plalafor-
faj que podrá tener dispuestos pabellones que los
pongan al abrigo de la intemperie.

Bná vez expresada la ¡dea en su conjunta, si
hubiéramos de entrar en detalles y en demostra-

ciones técnicas, nos veríamos obligados a reprodu-
cir la Memoria publicada por t! Sr. Brockmann.
Por lo tanto, seremos muy parcos en este punto,
anticipándonos á declarar que en dicha Memoria lo
vemos todo perfecto y sabiamente previsto por el
autor, quien naturalmente ha salpicado su escrito
con las fórmulas oportunas.

No es, sin embargo, para omitida la circunstan-
cia de que los propulsores submarinos tienen dos
poderosos medios de acción: el de las hélices ya
mencionadas, y el de comunicar directamente su
fuerza á los ejes para imprimirles un movimiento
de rotación, y que las ruedas desempeñen sobre las,
bandas-carriles funciones semejantes á las do la lo-
comotora ordinaria.

Aunque teóricamente basta una hélice de dos
metros de diámetro para vencer la inercia y poner
el aparato en movimiento, téngase en cuenta que
pueden emplearse varias hélices, cuyo número y
posiciones se fijarían convenientemente, pudiendo
llegar hasta 56.

Los grabados de la Memoria escrita por el señor
Brockmann, dan una idea del conjunto del sistema
y de su aspecto puesto en acción; pero no pudiendo
reproducirlos por su número y gran extensión, ter-
minaremos este artículo con algunas particularida-
des deque se puede dar cuenta sin el auxilio de la
representación gráfica.

Comenzados los trabajos por ambas costas, y su-
poniendo que cada torre de construcción avance
seis metros por día, puede calculárseles próxima-
mente ocho años de duración.

El presupuesto, hecho con gran lalilud, asciende
á 282 millones de pesetas, siendo las partidas ge-
nerales las siguientes:
Eludios, experiencias, alineaciones y tra-

zado 8.000.000
Siete millones de metros cúbia^de expla-

nación á 10 ps 70.000.000
Treinta mil metros de arreglo de Ja expla-

nación y asiento (te la vía, comprendien-
do el coste de loa carriles, á tres millones
(tepesotascl kilómetro 90.000.000

Ejecución de dos muelles. 8.000.000
Cincuenta kilómetros de ferro-carril para

ligar BüUlogne, Calais* Dnwer y Folkesto-
no con los muelles, á 500,000 pesetas el
kilómetro 23.000.900

Diez mil toneladas de hierro para los casti-
II >s, á 3.000 pesetas tonelada, compren-
dido mano de obra y colocación sobre los
raits 30.000.000

Ocho mif toneladas de hierro, a! mismo pre
ció, para dos torres de construcción y re-
paraciones Vt. 000.000

Gastos imprevistos. 30.000.000

288.000.000

El castillo podrá atravesar el estrecho en tres
horas, incluso el tiempo de embarque y desem-
barque. :

Contando la plataforma upa superficie de 3.600
metros cuadrados, y suponiendo que 600 estén
destinados á las comúnicaciónas con el piso de tas
máquinas y demás necesidades del servicio, que-
dan 3.000 disponibles para viajeros y mercancías;



y destinando dos metros cuadrados para cada viaje-
ro y otro tanto por tonelada de mercancía, podra
hacerse al día el trasporte de 6.000 personas y
6.000 toneladas, ó sean al ano 2.190.000 unidades
de cada clase, que es más del doble del servicio
actual. La estadística de los últimos años revela
que, excepción hecha del movimiento extraordina-
rio, como las Exposiciones de Londres y de París,
atraviesan el Estrecho 800.000 viajeros, por tér-
mino medio, y en un número próximamente igual
las toneladas de mercancías.

En la actualidad cada viajero paga por el paso
del Canal y por los servicios inherentes, de 50 a 50
céntimos de peseta por kilómetro, según la clase,
y lijando la tarifa del nuevo sistema en SO cénti-
mos, aumento que resultara compensado por la co-
modidad del viaje, producirá cada persona Vó pe-
setas, y en todo el año 15 millones, y un millón y
medio el exceso de equipajes; y lijando la tarifa
media de mercancías en 25 céntimos de kilómetros,
ó sean 7,59 por viaje, darán siete y medio millones
anuales: en junto 24 millones do pesetas.'

Los gastos anuales por kilómetro, entre perso-
nal, combustible, reparaciones, ote., pueden cal-
cularse en 100.000 pesetas, lo que- reduciría á 2t
millones el producto, el cual, á 5 por 100, respon-
dería ¡í la renta de un capital do 420 millones, ó
sean 138 millones más de lo que se considera am-
pliamente necesario para los gastos de construcción.

Réstanos añadir que el proyecto de que acaba-
mos de dar cítenla ha merecido, antes de darse á
luz para ol público, la mejor acogida de parte
(le autorizadas personas facultativas, y de uno de
los Gobiernos más directamente interesados en su
realización.

Aun cuando ésta no llegase á verificarse, siem-
pre le quedará al distinguido ingeniero señor Brock-
mann el indisputable mérito de la invención del
sistema más original, más práctico y más barato de
resolver la gran cuestión de! paso del Canal de la
Mancha, evitando ios inconvenientes de la vía ma-
rítima.

FIUPÍCIS'CO JAVIER un Boru.

NOTICIAS-
Nuevos cables tras-atlánticos.—A decir

de los periódicos Norte-americanos, la Compañía
American Atlantic Cable comenzara muy pronto el
tendido de un cable desde la extremidad de Long-
Island hasta un punto en la costa inglesa ú holan-
desa. Esta Compañía se propone establecer dos ca-
bles: uno directo, que es el que acabamos de indi-
car, y otro escalonado por las Bermuda3 y las Azo-
res basta las costas de Porlugai. Dos casas ingle-
sas han hecho proposiciones para la construcción de
estos cables, y tan luego como la Compañía se de-
cida por una de ellas darán principio los trabajos.

Receptor electro-automático de Whea t s -
tona.—Este es el receptor que hoy se halla más
extendido en el servicio de las líneas aéreas de la
Gran-Bretaña. Se pretende que, con el sacabocados
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| Whealttone, se pueden preparar para la trasmisión
| hasta cuarenta palabras por minuto; pero dudamos

que en la práctica pueda obtenerse tal velocidad.
• Sí la manipulación automática presenta ventajas en
j el acto mismo de la trasmisión, ofrece en cambio

dos graves inconvenientes, cuales son, el retraso y
complicación que ocasiona la previa preparación de
los despachos y la imposibilidad do traducirlos en
el mismo momento de la recepción; de modo que,
en definitiva, siempre viene á resultar mayor la
velocidad obtenida con la trasmisión á mano.

La Compañía « Grea t Nor thern Tele-
graph» ha establecido una tasa uniforme para la
trasmisión de despachos á Hong-Kong, Sbangai y
¡Vagasaki por la vía Rusa. Los despachos dirigidos
á otras localidades de la China y el Japoa se re-
miten á su destino francos de porte siempre que
lleven en el preámbulo la palabra «Post»
del nombre de la localidad.

El sultán lia ratificado el convenio t u r -
co-ruso para el establecimiento de un cable sub-
marino en el mar Negro entre Odessa y Constanti-
nopla.

El tendido del cable telegráfico desde
Java á la Australia ha terminado con buen éxito.
El Gobierno de la Australia se propone establecer
una línea de vapores para conducir los despachos
entre l'ort-Darwin y Normanlown, hasta tanto que
termine la construcción de la línea terrestre que
ha de enlazar estos dos puntos.

El Gobernador Capitán general de la isla
de Cuba, dirigió á los Srcs. Ministros de la Guerra
y Ultramar desde las Tunas, con fecha 12 de Mar-
zo último, el siguiente despacho telegráfico:

«La línea telegráfica entre Santiago de Cuba y
la Habana está restablecida, y continúa la persecu-
ción del enemigo. Felicito ai Gobierno de S. M. y
á Y. E. por tan fausto motivo como es el restable-
cimiento de la expresada línea, interrumpida des-
de 14 de Octubre de 1808.»

M. Dupuy de Lome se está ocupando al
presente en la construcción de una máquina de va-
por para la navegación aérea, arreglada de modo
que no pueda sufrir explosión. M. Rampont, Direc-
tor general de correos, ha ofrecido al inventor que
le acompañará en el globo cuando haga este nue-
vo ensayo. La proposición ha sido aceptada y el
viaje promete ser muy interesante como punto de
comparación.

La línea telegráfica más g r a n d e que se
conoce en el globo es la Siberiana, que desde San
Petersburgo llega ya á la embocadura del rio
Amonr en las fronteras ruso-chinas, y a Vladivos-
tok, y qne en breve unirá el litoral del -Báltico con
los puertos de Shanghai y Hong-Kong. El 28 de
Noviembre de 1870 se trasmitió el primer despa-
cho por esa vía telegráfica, de unas 1.600 leguas
de extensión.
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CONCESIÓN DE CABLES SUBMARINOS
DESDE MANILA Á LA COSTA BE ASIA.

El periódico oficial ha publicado un importante
decreto expedido por ol Ministerio de Ultramar con
fecha 16 de Marzo, otorgando á Mr. Charles Wi-
lliam Graham el permiso necesario para establecer
y explotar cable3 telcgráíioossubmarinos desde Ma-
nila á la línea general de la costa de Asia, con su-
jeción al pliego de condiciones aprobado con la
misma fecha.

El privilegio que por esta disposición se concede no
excederá en ningún caso del término de 40 anos, y so-
lamente se considerará exclusivo por parte de Espa-
ña respecto de aquellas lineas igualmente privile-
giadas por los Gobiernos á que pertenezcan los terri-
torios en que toquen ó donde terminen las mismas.

En el pliego de condiciones se estipula, entre
otras cosas, que el Gobierno espaflol podrá adqui-
rir estas lineas por causas excepcionales ó de utili-
dad pública, mediante tasación é indemnización;
que el cable ócables que constituyan la línea debe-
rán quedar tendidos y en buenas condiciones de
trasmisión en el término de 18 meses, á contar
desde la fecha de la concesión; que cuando los des-
pachos presentados á la expedición ó recibidos
ofrezcan peligro para el orden público ó la seguri-
dad del listado, podra el Gobierno suspender tem-
poralmente su curso ó interceptar per completo el
servicio; que la conservación y servicio de la línea
en territorio español correrá á cargo de los funcio-
narios del Gobierno; que la Compañía podrá elegir,
sin embargo, los telegrafistas destinados al manejo
de aparatos, siempre que estos queden sujetos en
el desempeOo de su cometido á los reglamentos de

la correspondencia oficial de España será prefe-
rente para la Compañía, sin que esta pueda ejercer
en los textos inspección ni intervención de ninguna
clase; que la correspondencia oficial de España y
sus provincias de Ultramar disfrutará también ven-
tajas de prioridad y precio con respecto á la de los
estados más favorecidos, y finalmente que las tari-
fas déla Compañía en sus tipos niáximosno podrán
exceder de los establecidos porlasCompañíasinter-
medias, teniendo en cuenta la longitud de las lí-
neas que cada una explota.

El decreto no habla de puntos de amarre en las
costas de Asia; pero suponemos que el pensamiento
de la Compañía consistirá en llevar el cable á Sin-
gapore. En todo caso, una vez enlazado esto cable
con los del mar de la China, estará en comunica-
ción telegráfica no interrumpida con sus posesiones
del Asia, como ya lo está con sus provincias
do América por medio de los cables tras-atlánticos
y la red telegráfica de las Antillas. Por consiguien-
te nos parece excusado encarecerla importancia de-
una concesión que, sobre completar el organismo
telegráfico de nuestra patria hasta puede, ofrecer
ventajas personales ;í varios individuos del ramo,
y terminal unos con laluhndono d(l cksu ̂ adu mo-
vimiento que se iduule ni lis empii n, de tele-
grafía sub i ii m i po lo ii' it \o á I spin i

En la Si unía ojuml di nueslio i io>imo nume-
ro insertaiLmos mli i o el u p i c i d o deirilo, ya
que hoy no pod mo^hienlo po) filt> de (spicio.
= = . S U M A R I O " " = J :

Sección oficial 1) ct to Y eM SK ini d I Mmi i r > ie la
Gobernación — Aliim m u i tic ¡c/¡ í cnua I un tele—
grííica (h h A n i l l a — i 1 íil ( MI i [o 1 h> imiMs para
el servicio i) t rn icn fi il — ! ancdudts P ^o (Id ! ao ti de la
Milnchü.—INotlt n s —1 ;¡!i hnservicio del Gobierno; que la trasmisión y curso de
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TRASLACIONES.
fLASFS

Tcktrtíiih
Mein
ídem
ídem
ídem
ídem

ídem
ídem
Ídem
ídem
Ídem
Ídem
Idun
Oficia!

Oficial
Telegrafisti
Oficial

ídem
ídem
ídem
Id m
ídem
ídem
ídem

D Luis Miró y Roca ,
D B tu fIÍIO Dosneaeclt
D. Ricardo Regidor

Antonio Brabo yCest&fo....
Dionisio Sánchez

D TomísCervera ,
Indalecio Hervías

D. Agustín García Relaiio,.....
D. José María Santistéban
0. Luis Varóla ,
0. Benigao Iglesias ,

nn"iio Lujan.
I). José Diaz Guerra
[). Juan Cabanas...
I). Nicolás Martínez
D. Félix de la. Cuesta
D. Vicente Viliarreat '..
O I ms Mora y Cadeuas
D, José María Hernández Feíiu..
D José Luís de León y Marín..
D Jmldlp io Peñslva
D. Áiñjandro Díaz MendiviK*.,.,
D. Romnn S»an?z
B José Áróstegui ,
D. Alejandro Calderón.
D I raneisco Márquez
D. Ramón Puyo!

PROCEnliNCÍA.

Barcelona
Huesca
Bilbao ,
Alsásua.
/Vtcíizar
Ciudad-Real..,
l íú rgos . . . . . . . .
Aicízar . . . . . . . .
Lérida

Víilafrauca Panades.
Masnou
Rarceloua
Bilbao
Valdepeñas,
Alcázar
San Sebastian
Madrid
Zaragoza
~ t i

iantiago
Heñía.
¡eutrai.
Valencia......
Sevilla
VaUadoIid
Zaragoza
Málaga
Béjar
Pa ja res - . . . . . .
Vitoria
Bilbao. . . . . . .
San Sebastian.
Zaragoza.
Sevilla
Cenlral
Caimona......

DESTILO.

Coruna...
Sagurito..
Sahagun..
nenia
Valladolid.
Vitoria
Madrid , . .

Madrid
líiem
San Sebastian . . . ,
Azpeitia •
Bilbao.
Vilíanueva y Geltrú
Madrid
Carmona
Sevilla

OBSERVACIONES.

•rvído.
Accediendo á sus deseos,
ídem,
ídem,
ídem.
Servicio,
ídem.
Accediendo ásus deseos,
ídem.
Permuta.
Mem.
Servicio.
Accediendo á sus deseos,
Servicio.
Accediendo ú sus deseos.

lem.
ídem.
ídem.
Servicio.
Permuta,
ídem.
Servicio.
Accediesdo á sus deseos,
dem.

ídem.
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