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

PUNTOS DE SUSCBICIOÑ.

En Madrid, en la Redacción y Administración, calle
de la Aduana, núm. 8 , cuarto 3.° ••

En Provincias, en las estaciones telegráficas, : :

ESTADÍSTICA TELEGRÁFICA ESPAÑOLA.
(Coalluiulu.)

De Madrid á Almnsa.

La construcción de esta línea fue adjudicada á
D. José Ruiz de Quevedo por Real Orden de 9 de
Octubre de 4855.

Anunciada la subasta de este servicio en el su-
puesto de que los postes establecidos por la Em-
presa del ferro-carril podrían sostener los hilos del
Gobierno, se advirtió, al verificar el reconocimien-
to de aquellos, que, por lo endebles y deteriorados,
no estaban en disposición de soportar más peso.
Por consiguiente, era preciso renovarlos en su ma-
yor parte; pero negándose 4 verificarlo ia citada
Empresa, surjieron de aquí interminables dificulta-
des y dilaciones. Habia trascurrido ano y medio des-
dé la fecha de adjudicación del colgado, y aún no
se habían emprendido las obras: la urgencia de ve-
rificarlas era cada vez mayor, y de dia en dia más
deplorable el estado de los postes; de suerte que,
para poner término á esta situación, resolvió el Go-
bierno se procediese por cuenta del Erario á la re-
novación total de aquellos, adjudicando este servi-
cio, por Real Orden de 27 de Mayo de 1857, á don
Pascual Arleaga, como único licitador. £1 precio
desde un principio convenido con D. José Ruiz de
Quevedo para la construcción parcial era de 6869
reales por legua; y agregado á este el correspon-
diente á la contrata de postes, vino á resultar el de

11,090 reales 75 céntimos por legua de construcr
cion completa, que fue el tipo más bajo de todos los
obtenidos. .-:, •....,

En el precio de esta construcción, hubo que in-
troducir aumentos por colocasion de retenciones, y
por el coste de las palomillas y pescantes emplea-
dos en la travesía de las poblaciones, pero estos au-
mentos casi vinieron á quedar compensados con las
rebajas debidas á la supresión de crucetas, y á la
sustitución de los aparatos Wheatstoae, por los del
sistema Morse, s " >

Almansa á Valencia. :..::„;

También fue adjudicada la construcción de ésta
línea á D. José Ruiz de Quevedo, por Real Orden
de 9 de Octubre de 1855. . - . . • • ; . - •

El Ministerio do la Gobernación habia subastado
las obras como de construcción completa con dos
conductores, pero el de Fomento creyó podiaá utili*
zarse para el colgado los postes del ferro-carril de
Játiva al Grao. Aceptada por él contratista éstanW-
dificaoion, le fueron encomendadas, por Real Or-
den de 2o de Setiembre del ano citado, la construc-
ción completa con dos conductores entre Almansít
y Játiva, y la construcción parcial con el mismo nú-
mero de hilos entre Játiva y Valencia; la primera
al precio de 13.720 reales, y la segunda al de
6860 reales por legua. Más en .6 de Febrero de
1857, al poco tiempo de haber comenzadqjos tra-
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bajos en la primera sección referida, y cuando los
del ferro-carril concedido entre Almansa y Jaliva
avanzaban rápidamente, se celebró un convenio con
la Empresa do este, por el cual se le permitía ten-
der sus hilos telegráficos sobre los pqstes del Go-s
Memo entre Almansa y Mogente, a trueque de re-
cibir los de este en los apoyos que la misma Empre-
sa había de establecer entre Mogente y Játiva; por
cayo motivo, la construcción telegráfica del Estado
quedó dividida en completa entre Almansa y Mo-
gente, y en parcial, ó solamente de colgado, para
el resto de la linea,. Así las cosas, y cuando los Ira-
bajos llegaron,í Játiva, se vid que los postes del
ferro-carril del Grao de Valencia no podían resis-
tir la colocación de nuevos hilos; siendo por tanto
necesario convertir en completa la construcción
parcial contratada con el aumento de precio hasta
los indicados 13.720 reales por. legua.

Así por la colocación de tensores, como por la
variación'de trazado entre Almansa y Mogente, se
recargó el precio (¡c construcción de esta línea en
21.785 reales30 céntimos; pero ala vez quedó re-
bajado en 13.024 reales 86 céntimos por empleo de
postes 'car'lionfeadoVe'n vez dé los inyectados, por
(Sdlócabion d&ffladeras de meelor altura que la re-
querida, y por el cambio acordado en los aparatos
'dé trasmisión¡ ; •'
'•'" ' '' ' "Álmansü i Alicante.

'.;iPor,Re¿órde.n'de,,9de.Ootabre,de 1855, fué.ad-
la eonstruccion.de esta línea á D. José

PH, Q y
; El Miflisterio de la Gobernación hahia subastado
las obras como de construcción completa, con dos
conductores en toda su extensión; pero el de Fo-
mento trató de-fitilizar para el -colgado los postes
del ferro-carril, y preguntó al contratista si se ha-
llaba dispuesto i sostener su proposición, en la in-
teligencia de que se colgasen los hilos,sobre dichos
,postes.¡ Contestó Kuiz de Quevodo, afirmativamente,
y se procedió" ¡<i la formafcacion del contrato, bajo
e(tipp,de8.800 reales por legua.,

f,\ En el cos'(eÍQlal de las obras se introdujo un au-
ffl,«njQ.dH,743 reales por colocación,de dobles
tensores y por variaciones de trazado para dar en-
trada á los hilos en las estaciones de Elche y Ali-
cante; peroren cambio: so obtuvo una .economía de
íyigp. .reales ,5.6 céntimos ;po,r supresión de eru-
ceU«: y sustitución <ie los aparatos,Wheafsíone por

• * £ aíljfflfbiiiK taffitóen * B1.. José' U t ile fjife-

vedo por Real orden de 9 de Octubre de 1855, como
de construcción completa con dos conductores, y a]
precio de 13.720 reales por legua.

En el trascurso de las obras no ocurrió incidente
digno de mención; pero el coste de ellas tuvo un
aumento de 10.088 reales por colocación de tenso-
res, y una rebaja de 7.200 reales 29 céntimos por
sustitución de aparatos y por empleo de madera de
pino en las crucetas.

Madrid á Cuenca.

Su construcción fuá subastada con el nombre de
•;«línea.deSocuéllamos á Cuenca,» yadjudicada por
Real orden de 9 de Octubre de 1855 a D. José Ruiz
de Quevedo, bajo el tipo de 13.720 reales por le-
gua de construcción completa con dos conductores.

Al verificarse los estudios de esta línea, se ob-
servó que debia reoorrer un terreno muy quebrado
y sin vía alguna de comunicación; per lo que se
dispuso, en Real orden de 16 de Marzo de 1856,
que partiese de Madrid, siguiendo la carreta gene-
ral por Tarancon. De esta manera, si bien se au-
mentaba la longitud del trazado en algo mis de
tres leguas, se obtenían las'inapreciables ventajas
de seguridad en las comunicaciones y de economía
en la vigilancia y entrenamiento.

Hubo en el coste de la construcción un aumento
de'16.120 reales por el¡empleo de tensores, y una
rebaja de 5.536 reales 10 céntimos por sustitución
de' apáralos y por uso (le madera de pino' en las
crucetas1. • • - - - <

Madrid i ¡lioseco. . "

Adjudicada la construcción de esta línea ¡i Don
Robustiano Boada, la cedió esle-á D. José Buiz tfe
Quevedo; siendo aprobada la trasferencia por ReSI
orden de 9 de Octubre de 1855. El tipo de remate
fue' de' 19.900 reales por ligua de .-construcción
comptéla eon cuatro conductores. •- • '•

Un el anuncio para-la subasta se indinaba la ciu-
dad de Se'govla como punto de escala forzoso; pero
teniendo en cuenta que esto trazado,' por sus espe*
cíales condiciones, ocasionaría-interrupciones muy
frecuentes-y grandes-gastos de-oonservaeion.s-se
mandó, en 26 deEneroy25¡de"Febrerode 1836,
que la línea siguiese la carretera de Castilla la Vie-
ja por Suadarrama* á (a Venta de San Rafael, con-
tinuado "directamente ¿i'Olmedo,' "Valladolid y Rio-i.
seco. Por consecuencia dé ello se dispuso que la lí-
óéa contratada de Segovtei Avilare dtvidieseín

pvia'f I* Gi'anjaí y otwá;'Avltaíy<p»vinieron a



formar las dos líneas distintas que á continuación

Como aumento al coste de las obras, fue preciso
abonar, por una parte 41.484 reales, importe de
la colocación de tensores, y por otra 14.601 rea-
les 98 céntimos á que ascendió el exceso de gasto
por montaje de las, estaciones de San Rafael y Ol-
medo. La rebaja por sustitución de aparatos subió
solamente a 2.781 reales 28 céntimos.

, Venta de San Rafael á Segoviay la Granja.

Por Real orden de 9 de Setiembre de 1855, ha-
bla sido adjudicada á D. José Ruiz de Qüevedo la
cónstucción de la línea de Segovia á Avila', al pre-
cio de 15.720 reales por legiia de construcción
completa con dos conductores1; pero ya se ha indi-
cado arriba que, como consecuencia de la varia-
ción de trazado dé la línea de Madrid á Bioseco, se
dividió la primitiva contraía de la de Avila en,dos
lineas distintas, de las cuales era una la presente.

Por colocación de tensores aumentó en 4.264
reales el coste de las obras, pero en cambió se ob-
tuvo lina economía de 4.482 reales 86 céntimos
por el empleó de los aparatos Morse,

Venia de, San, Rafael i Avila.

Esta linea fue contratada en las mismas condi-
ciones que la anterior.,

Al salir de ¡a estación de San Rafael, iban los
conductores colgados sobre los postes de la linea
de Madrid a Rioseco en la extensión de un cuarto

. Por colocación de tensores se abonaron 5.556
reales, deduciéndose ¡1.294 con 74 céntimos por
sustitución de aparatos.

• ' Madrid al Pardo.

Por haberse estimado conveniente renovar el
material del ramal del Pardo, se construyó, ar-
rancando de la línea de Madrid a Rioseco, un
peqúefio trayecto de dos hilo?, con poco más de
medía legua de extensión, por el precio de 3.68.5
reales 80 céntimos, y un aumento de 1.216 reales
por colocación de tensores y desmonte del ramal
antiguo. • ,

Madrid al Escorial.

Esta línea1 fue mandada renovar por Real orden
de" 28' dé Junio de 1856, encargándose de la ope-
ratipn el contratista de la de Madrid a Rioseco.
, ,'CoRsliaÍ,í(lja.,Iíñéa al,Escorial de un hitó colgado

nerai, y fsobre posfes especiales desde dicho pun-
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to al Escorial. La Iparte de colgado se contrató á
2.220 reales,'y la do construcción completa á
5.500 reales por legua. . - . • .

Por colocación de tensores se abonaron 2.790
reales, deduciéndose 1.058 con 12 céntimos por
sustitución de aparatos., • • •,

Rioseco á Jijón,

La construcción de esta línea fue adjudicada á
D. Salurnino Saenz, por Real orden de 18 de Se-
tiembre de 1855. • , " . ', ;

El precio da remate fue de 14.000 reales por
legua de constuccion completa con dos conductores,
á condición de que la parte comprendida entre No-
refla y Jijón hubiera de colgarse sobre las perchas
del ferro-carril de Langreo, al tipo dé 7.0,00 rea-
les por legua. f

Atendida la lentitud con que marchaban, los
trabajos de esta línea, á pesar de haber trascurrido
con exceso los plazos concedidas en repetidas prá-
rogas para su terminación, y no existiendo proba-
bilidad de que el contratista llenase sus compromi-
sos, se dispuso, por Keal orden de 25 de Julio de
1857, que las obras continuasen por administra-
ción á cuenta de aquel, a cuyo efecto se libraron á
favor de ios Ingenieros las cantidades necesarias.

Por colocación de juegos de tensión se produ-
jo un aumento de 9.801 reales sobre el precio ole
de la construcion, con .más, otro de 5.995 reales
67 céntimos por exceso de gasto en el montaje de
las estaciones de Mayorga y Oviedo. En cambio se
obtuvieron las economías siguientes: de 9.419 rea-
les por supresión de crucetas, de 21.816. reales
por supresión del inyectado de los posles, y de
10.960 reales 46 céntimos por sustitución,de apa-
ratos.

Rioseco á la Cortina.

Por Real orden de 18 de Setiembre de 1855, fue
adjudicada á I). Saturnino Saenz la construcción de
esta linea, al precio de 15.522 reales por legua de
construcción completa eon dos. conductores; mas
publicada la Ley de 16 de Noviembre de' 1855,
presentó el mismo contratista una proposición ¡para
enlazar a Tuy con esta línea,, como en dicha Ley se

pequeño ramal que, con tal motivo, se había de
construir, bajo el tipo de 14,000 reales, por. legaa,
comprendiéndose en esta suma la colocación de tea-
sores, pero no los aparatos de trasmisión. Sin em-
bargo , este convenio sufrió luego otra modificación,
atendido á que la corta longitud del ramal; como la
conveniencia del servicio y la más fácil conserva-



cion de la linea, aconsejaban llevar esta directa-
mente á Tuy, haciendo que los conductores volvie-
ses sobre los mismos apoyos i Porrillo, siguiendo
después á los demás punios que habían de atrave-
sar.. Adoptado este trazado en 8 de Agosto de 1856,
resultó eu vez del ramal un trayecto de cuatro coa-
ductores, que se contrató & razón de 19.61) reales
por legua, con sujeción á todas las condiciones de
la contrata principal, excepción hecha de la obliga-
ción de suministrar los aparatos de trasmisión.

Asimismo, el estudio mas detenido de la línea en
el antiguo distrito de Zamora, aconsejó llevar desde
Benavente á lá capital un ramal de diez leguas y
media, para cuyos entronques fue preciso habilitar
dos pequeños trozos do linea con cuatro y seis con-
ductores.

Al precio total de la línea hay que agregar
50.680 reales por juegos de tensión, como también
otros 2.475 reales por tensores colocados do más y
por campanas de retención que formaban parto del
repuesto'. En cambio se rebajaron 89.257 reales 80
céntimos por supresión de crucetas y del inyectado
(fe los postes. Las diferencias deducidas por susti-
tución do aparatos subieron a 16.682 reales 90
céntimos.

Por último, habiendo quedado paralizadas las
obras de eslá linea, fue preciso terminarlas por ad-
ministración á cuenta del contratista, como las de
la linea anterior.

. •: • : La Cortina al Ferrol y lugo. •

Esta construcción fue contratada con el mismo
I). Saturnino Saenz, en iguales condiciones que la
de las lineas anteriores.

t a línea habla do partir de la Corufiá, dividién-
dose desde Betanzos en dos ramales que se habían
de dirigir al Ferrol y Lugo, en construcción com-
pleta y con dos kilos cada uno; pero habiéndose
advertido'que se podia utilizar para el colgado el
trozo de la Coruña á Villaboa, correspondiente á la
línea de Itioseco a la Coruña, se mandó colgar los

.dos,kilos de la presente sobre los apoyos de aquélla,
seflalando.se á esta construcción parcial el precio de
6.317 reales, por legua. - ;,

Los juegos de tensión mandados emplear, los

cion de repuesto aumentaron el coate de la cons-
trucción en tí,499 reales; pero la supresión de
crucetas,;la de la inyección Bpucherie y la sustitu-
ción d» aparatos produjeron en dicho coste una re-
baja tola! de 25.504 reales 22 céntimos. ,
- Las obras so terminaron por administración a|

igual de
riores.

i sucedido en las otras dos líneas ante-

1 [Se continuará^ •

SOÜS LOS SISMAS Di TOBOS HBUJUTICOS

EMPLEADOS KiN INCUATBI1[1\ PARA EL TRASPORTE
DE DESPACHOS Á CORTAS DISTANCIAS.

Por M. F. Deterge,
{Pablicado por el Journal Telégraphtque).

Las primeras tentativas hechas para |traspórtar
viajeros ó mercancías por medio.de la presiona!-
mosférica datan de una época bastante remota (I).
En 1810, el ingeniero danés Medhurst propuso ha-
car circular mercancías y paquetes del correo por
el interior de un tubo, mediante la presión atmos-
férica.

Más tarde, Vallance, ingeniero inglés, concibió
el proyecto de trasportar personas y mercancías
entro Londres y Origbton, por un tubo de fundición
mediante el aire rarificado. Hizose un ensayo pre-
liminar con conductos de madera de 2 metros de
diámetro.

Medhurst modificó después la disposición que pri-
meramente habia adoptado, imaginando hacer obrar
el pistón en un tubo de pequeño diámetro, provisto
en su parte superior de una ranura longitudinal,
cerrada con una válvula hidráulica, y trasmitir la
acción del pistón á. los vagones colocados sobre rails
al exterior, i beneficio de una barra que se desliza-
se por dicha ranura.

Este sistema solo podía adoptarse en caminos ho-
rizontales, teniendo además el inconveniente do
quedar inhábil para el servicio •• por la acción de la
helada.

En 1854, Pinkus, ingeniero americano, con la
mira de mejorar la disposición precedente, hizo se
le concediese en Londres privilegio por un' sistema
ile válvula do cuerda. Este ensayo y otros que hizo
el mismo Pinkus no dieron satisfactorio resultado.

En 1838, MM. Clégg ySamuda. ingenieros in-
gleses, imaginaron una válvula de cuero, que fun-
cionó con la regularidad suficiente para poner en
práctica los trasportes por presión de aire. Sú siste-
ma se ensayó primero en Francia, y después füé
aplicado en una longitud de 3 kilómetros, entre
Klugstown y Dalkey, como,prolongación del cami-
no de hierro de Dublin á Kíngstown. Ka seguida fue

, (i) 'Véjase, para máídéíaUes, el TrailéJlifD«ilairi'in
himinsiéPtr, por A. PeMónnet, y el Hmdiwhfür'ipe-

¡¡elle EiKnbaku-Technik, por Edmoml Flensinger voa Val-
degfj.—lfoladel-aütot.r *-. •. ••• ¡ ,:.'• ••



adoptado pirá'lá'Construcción dé los caminSs do
hierro de Londres áCroydón y de Exetér' á Ncw-
ton.Por;úilimo,fué admilido ei\ Eranciacon algur

ñas modificaciones, sobre el camino de hierro de
NantorrelStíSermain. < ...• „....

Numerosas consideraciones, entre lasque figura-
ba como ¡una, de, las más importamos la elevación
de los gastos de explotación, hicieron abandonar es-
te medio ide,¡t|aspprte.ta principal causado estos
exagerados, gastos :residla en Ja¡mpQsibilidad de
impedip: pop .completo la entrada del alreiporjavál.
vute loBgitiidinalfi.y,de evitar pasase.por entre el
pisten:ynlas;fiaiasintecioresdelconductOj A.cansa
deilas.vibrasionesque el pistón sufría con el roovb
miento del tpen,. En St-flermain duró la experien-
cia 14 afios, cesando en el aflo 1865. .••••.,

•Después dftGlegg y Samuda, trataron otros mu-
chos ingenierosj aunque sin éxito,,do perfeccionarla
válvula: longitudinal. Citaremos á Hallette de Arras,
áHediard y Arnollet, que se ocuparon de estaoues-
tion en 1844, y á Talbot, Zambaux, Mallat y Crelle,
. «En 1846,.adoptaron MM.,Clark y; 'Varley una
disposición;análoga á la de MSLClegg y Samuda,
pero los conductos,! hendidos por su parte superior,
eran de hierro ¡forjado;, y estaban,: sostenidos con
bridas. Hízose un ensayo sobre un pequeño trayec-
to en la estación de Poplar, perteneciente al ferro-
carril delindon Blackwail. Se demostró que el sis-
tema (|e,,cie.r,rB¡er8 ventajoso , y que el frotamiento
del pistón era débil. A pesar: (le estas garantías,
ningún.ensayo práctico se hizo en mayor escala.
El motivo de quedar abandonados los experimentos
so debió quizá al descrédito en que habían caido los
ferro-carriles atmosféricos, por consecuencia de los
numerosos ensayos intentados desde 1840 á 1848.

En cuantoal envío dé despacho9¡|jor presión de
aire,-la primeraexper¡enoia,segun,el abate Móigno,
fue heehapoiv.Ador, el aflo 1852, en el parque de
Monceaus! El safio 1834, M. Galy Gazelal, en Fran-
ciá,:yiM¡í¿>i,6lírtj en Inglaterra, obtuvieron pri-
vilegio.po>on);|istemade.trasportó.do paquetes y
cartas en estuches de hojalata. Hacia la misma épo-
ca5 éstabléeióí'JI.Clárfc enlá estación central tele-
gráfica, (iettiflrés, 'fefei/f¿ipli'Sií;éet!, |(gúnoíiu-
iwsjppoca longitud, en los cualej,h¡zp qircular es-
uches.fen ambos.sentidos, poB.niedio«del, vacio,. >

irsEn 1865j¡cwnpletó estáinstalae¡on!M¿íC¡ FtVar-
ley, utilizando el aire comprimido para el envío de
estuches en una dirección, y el aire rarificado para
el.trasporte en, la otra. Además imaginó M. Varley
diferentes sistemas de. válvulas que describiremos

Finalmente, MM. Siemens y
ron en Berlín, ol ano 1865, entro la estación Jélé-
gráfica y la Bolsa, tubos neumáticos do uBá dispo-
sición particular: colocáronse dos tubos, uno SI laátf
de otro, relacionados por uno de sus ex¡í'enios¿ de
modo que formasen un circuito completo! losfclils
extremos libres, que desembocaban en la'estáoióñ
telegráfica, fueron puestos en relación emí abs^eí
pósitos, unode airé córápríiriído y de airé rtffifioíí'
do el otro, alimentados por ol ño;ínterriira¡)!do#«¿
bajo de Un pistón de dobló efecto, puéslo'r8flrmqv¡¿
miento por una máquina de vapor:'Dé:6s|S;mfcé'i
ra, se hallaban continuamente atravesados"• losMíis
tubos por una corriente de aire en una m'isñia'diii
réccion, sirviendo uno do ellos para el trasporté db
los estuches en ún sentido, y él otroipára*!fiHfa8íi

porté en sentido inverso. El desarrollo <!6 éstó éir-
cuito es do 1.868 metros. Desde 186S fue púíisíó éh
servicio un segundo oircuíto con 3.7S0 metros'dé
desarrollo. Las estaciones servidas por éste son¡
además de la estación telegráfica central, lií'dé
Potsdam Thor y la de Brando bourg-Tlíor. '-.

Este mismo sistema, modificado en cuanto á tos
detalles, se aplicó en Londres el aíto 1870. ' ;

En Inglaterra funcionan actualmente los tubos
neumáticos del sistema de M. Clark, modificado1 por
M. Varley, como también los de M. Siemens, y dé
ellos haremos más lejos una descripción detallada.

Estos aparate componen, con los tubos neumá-
ticos de Berlín y los que existen en París, Ids úni»
eos medios de trasporte por presión de aire quésé
hallan hoy en servicio. ; , ~

En París fueron puestos en explotación lósltibos.
neumáticos on el mes de Mario de' 1867.íLos!ap|i

ratos instalados en la estación de la calle; Bbissy-
d'Anglas se componían de tres cubos dé palastfól
uno de ellos de agua, con 7 metros cúbicos (le ca-
pacidad, y los otros dos de aire, con cabida dé
5""900. Éntreoslos tres cubos se establecían co-
municaciones á voluntad, y el tubo por donde (erin
expedidos los despachos desembocaba, .poraiedio
de un conduelo provisto da una llave, en untfdélíts
cubos de aire. Con el cubo de aire estaban relación
nados un conducto portador del agua destinada á
comprimir el aire y olro conduelo de desagüe. Ad*
mitiendo el agua en uno de los cubos hasta dejarlo
completamente lleno, el volumen de airaquéipou*
paba los tres cubos quedaba reducidode;lá??800
i l l» '800; la presión interior llegaba|pjies, i | , 9 ,
a t m ó s f e r a s , . ' i . ; ; . . ; . ' . . •. .....,¿ ••'..'• '••:h¡<i!fj/ií,\

El aire, comprimido ¡.trasportaba los :esíii|lj||§(í .
un sentido; el movimiento en seiitido¡inty#s|,|e5óbí
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tenia por medio, del vacío producido dejando correr
el/agua introducida en el cuto.

Este 8¡slema ofrece una disposición muy sencilla;
pero solo puedo aplicarse en el caso de que se ten-
ga disponible, sin que nada cueste, toda el agua
necesaria. ED efecto, según más adelante indica-
reinos, los motores de agua que utilicen toda la al-
tura de la caida no pueden ser ventajosamente em-
pleados en las grandes ciudades, donde el agua
suele costar bastante cara; pero, en el caso que
nos ocupa, la presión que se obtiene en el depósito
os independiente déla altura de la caida. La úni-
ca ventaja que aquí puede ofrecer una gran altura
motriz consiste en la rapidez del desagüe, do don-
de resulta un aumento en el número do trasportes
quepuede hacerse en un tiempo dado (I).

.Antes de comenzar el examen de los tubos neu-
máticos de Londres, completaremos la reseña his-
tórica que precede con la mención de los ensayos
últimamente hechos para trasportar viajeros ó
bultos. ,

Después del establecimiento de sus tubos neumá-
ticos, es decir, en 1839, formó M. L.Clark, con
los Ingenieros ingleses Rammel, una sociedad titu-
lada The fnemnalic Disjiatch Compamj, cuyo obje-
to era aplicar la presión atmosférica á toda especie
de trasportes. Construyó esta Sociedad en Londres,
el año 1863, un ferro-carril atmosférico , de unos
S50 metros de longitud, que enlazaba la estación
de Euston Square con el Norlh Western District
Office. Los sacos y los paquetes del correo eran
trasportados por los mismos tubos. Estos eran de
fundición, y tenían una forma elíptica truncada por
un zampeado plano. El eje vertical era de 0",84,
y el eje horizontal de 0™,76. Los tubos tenían
una longitud de 2m ,75 ; se ensamblaban por
junturas de plomo, y formaban dos curvas de 35
metros do radio y una de 12™,16. La pendienle
de la conducción vanaba de-¿-a-¿-. Pordosrails
colocados en la parto inferior del tubo se deslizaba
un carro de cuatro ruedas, de 2 m,40 de longitud.
El motor consistía en un ventilador da 6m,58 da
diámetro, movido por una máquina de vapor de
tracción directa. Dos conductos, de los cuales co-
municaba el uno con el eje del ventilador y el otro
con el,tambor que rodeaba las alas, eran puestos á
voluntad en relación coa el tubo, según que se tra-
taba de producir el vacío ó la presión para la mar-

Oí 'Hemos sabido que eri el trascurso del año 1872, la

Administración francesa se estaba ocupando de reemplazar

los cubos de agtií comprensores del aire por motores de va-

P9r.,?- Nota del autor.

cha en uno ú otro sentido. El ventilador daba de
100 á 110 vueltas por minuto ; la presión del
aire era do-j^-á - ¿ d e atmósfera, lo que repre-
senta un esfuerzo sobre el pistón de 46 á 62 kilo-
gramos. La velocidad era de 8m,3 por segundo.
En 1865, lenian lugar 15 trasportes por día. Los
gastos subían á0 ,50 francos por cada doble viaje
del carro.

La explotación de ésta línea fue abandonada el
26 de Octubre de 1866. Las condiciones en que se
verificaba eran desventajosas. Siendo poco conside-
rable el tráfico, tenia que quemarse la mayor par-
te del carbón mientras estaba en reposo la máquina,
para mantener la presión del vapor en las calde-
ras. Subían, pues, á cifra muy elevada los gastos
inútiles (1).

Es de notar que este ensayo, como los que le
siguieron, se acercan al primer proyecto de Mcd-
hurst, en cuanto á que los objetos que se han de
trasportar se encuentran colocados en el interior
del tubo.

En 1864, Mr. Rammel estableció en Sydenham,
cerca del palacio do Cristal, un ferro-carri I atmos-
férico de 547 metros de losgitud para el trasporte
de viajeros. El tubo era de ladrillos; tenia 3 m de
altura y 2m,73 de anchura. Los coches estaban
guarnecidos de unos tapones de seda que, por su
frotamiento contra las paredes del túnel, se opo-
nian al paso del aire. Los coches podían contener
de 30 á 35 personas. El trayecto se hacia en 50 se-
gundos. La presión era de 1/96 de atmósfera. El
ventilador tenia 6m38 de diámetro. Habiendo ocur-
rido un accidente en los aparatos, no se creyó de-
ber repararlo, y la experiencia quedó interrum-
pida.

En 1865 se formó en Londres la sociedad Wa-
terloo and Whilehall Railwáy Compamj, con un
capital de 3.375.000 francos, que tenia por objeto
enlazar por medio de un ferro-carril atmosférico
las estaciones de Waterloo y de Charing Cross.
Los trabajos debieron estar terminados al princi-

(í) Poco antes de dar este trabajo á la ¡mpreDta , hemos
tenido noticia de que la conducción neumática de Euston
Square á Noth Western District Office acaba de prolongarse
hasta el General Post Office, con estación intermedia en
Holborn. La nueva sección tiene una longitud de 1.533 me-
tros. Los procedimientos empleados para el trasporte son los'
arriba descritos. Hasta el presente, en cuanto á la sección
completa, solo se han bocho algunos ensayos, con objeto de
demostrar la posibilidad de que circulon los carros. La expe-
riencia demostrará .si, en las condiciones actuales, hay bas-
taute tráfico para hacer con ventaja la explotación. —Ñuta
del autor.



piar el ano 1870, pero la explotación no se lia
inaugurado todavía.

Otra sociedad, la East London Railway Com-
pany, se constituyó asimismo con un capital de
55.000.000 de francos, para enlazar por medio de
ferro-carriles atmosféricos diferentes líneas de los
ferro-carriles de Londres. La longitud total que se
había de construir era de 12 á 15 kilómetros. Para
esta empresa se pensaba utilizar el túnel socavado
bajo el Tamesis. En el presente momento ninguna
de estas líneas se encuentra en explotación.
. En Italia han presentado MM. Edwards y Dai-

gremont dos proyectos, cuyo objeto consiste en
franquear los Alpes. A pesar de las ventajas que
parece ofrecer el sistema atmosférico cuando se
trata de remontar rampas muy fuertes, la Comi-
sión presidida por Mr. Negretti, y encargada de
examinar dichos proyectos, no les dio su apro-
bación.

Finalmente, y para terminar este resumen, di-
remos que en América, el ingeniero John H. Ward
concibió también un proyecto análogo al de misler
Ilumine!.

Resulta de la enumeración que precede, que
á pesar de las muchas investigaciones practicadas,
la cuestión del trasporte de viajeros ó de bultos por
medio de tubos atmosféricos aún no ha sido re-
suelta de manera que presente una económica apli-
cación. En cambio la trasmisión de despachos por
eslos tubos ha: ofrecido resultados excelentes en
las ciudades de gran importancia.

Vamos á ocuparnos de describir los aparatos de
este último genero puestos en servicio en Londres
cuando visitamos esta población en Junio de 1871:

Como ya lo hemos dicho, estos tubos son del
sistema de Clark, modificado por Mr. Varley, y
del de MM. Siemens hermanos. Todos desembocan
en la estación central de Telégrafos, Tekgraph
Street, en donde se hallan instaladas las máquinas
motrices. En cuanto al primitivo sistema de mister
Clark, existe solamente ea una dirección entre
dos salas de la estación central la Provincial
Gallery y la Intelligence Department. Está com-
puesto del modo siguiente:

Un tubo de plomo de 0m ,0i9 de diámetro, en-
laza estas dos oficinas. Los dos extremos de este
tubo se ponen á voluntad en comunicación con el
depósito de vacío. Cuando una de las oficinas quie-
re expedir un estuche, lo coloca en el conducto, y
previene á la otra estación que abra su llave de
vacío. Desde este momento la presión atmosférica
haee que avance el estuche. La maniobra es idén-

tica para el movimiento en ambos sentidos. ¡La de-
manda de abrir la llave se trasmite por medio; de
un silbato montado en una de las extremidades de;
un tubo de 0» ,012 de diámetro, quese extiende de
una á otra estación, y que se hace comnnioarcon
el depósito de vacío por la otra extremidad, Cada
eslacion dispone de un tubo avisador.

(Se continuará).

VARIEDADES-

DE IOS ECLIPSES. ,

Discurso leido el 8 de Octubre de 1873 por D. ¿níonino,
Suarez Saavedra, ai recibir el grado de Doctor en Cién-
cías exactas en la Universidad de Barcelona. : . ' .

ILUSTUÍSIMO SEÑOR : Me propongo reasumir en

este discurso todo lo que encierra en sí de más cu-
rioso, de más bello y de más exacto el • completo
conocimiento de los eclipses, de esos fenómenos
celestes que tienen el privilegio de reunir en su es-
tudio la consideración de la espléndida naturaleza,
la exactitud rigurosa de las fórmulas matemáticas
y las leyes armónicas que rigen al Universo; fenó-
menos que son á la vez objeto de estupor para la
muchedumbre, de cálculo para los astrónomos, de
respetuosa admiración para los que saben herma-
nar el frió razonamiento de los ¡someros con el entu-
siasta sentimiento del corazón.

No está en mi mano, porque no es reglamentario,
elegir un punto de los varios que en sí comprende
el estudio de los eclipses, desarrollándolo conve-
nientemente en estas páginas, tarea que creo al al-
cance de mi escasa inteligencia, sino que me es<
forzoso abarcar el lema en toda su extensión, y con-
densar en breves apuntes lo que ha sido objeto del
estudio de eminentes sabios durante los siglos to-
dos, y consta escrito en diversidad de volúmenes,
de folletos y de publicaciones científicas. Un tra-
bajo do esta naturaleza exige, además del conoci-
miento de la ciencia á que pertenece, un criterio
elevado capaz de conducir al método y á la claridad
de las ideas, porque la carencia de cualquiera de
estas circunstancias llevaría con frencuencia á ÚH-
mar lo accesorio por lo principal, y lo que es aún
peor, á no ligar entre sí las teorías y los hechos,
lazo sin el cual las ciencias matemáticas y de ob-
servación pierden el carácter de relación que las-
distingue y las eleva. í : <

No intento, limo. Sefior, ensalzar con esto mi po-
bre trabajo, que harto sé apreciar la debilidad de
mis propias fuerzas.lAi exponer sus dificultades pre-,
tendo tan solo disculpar la desconfianza que me em*
barga de poder vencerlas. Tengo, sin embargó,uro



esperanza: confío en la indulgencia de este ilustre
Tribunal; en la indulgencia del profesor al discípu-
lo; del Sacerdote de la ciencia al neófito de la mis-
Bia, íjue ennoblece al que la concede y no humilla
álquB la recibe. Sed, pues, tan indulgentes como
sois ilustrados, y escuchadme con benevolencia:

DE LOS ECLIPSES.

I.

Para comprender bien y formarnos una completa
iáea do, lúa parle, de una cosa que material ó mo-
ralmente conceptuamos pertenece á un conjunto, á
un todo al cual se halla invariablemente ligada por
su naturaleza y sus cualidades, no basta definir y
dar á conocer ia parle, sino que debemos también
dar ábl'-toio nociones suficientes y exactas. No bas-
ta; pues; para el desarrollo del tema de este discur-
so* él exclusivo y aislado estudio de los eclipses;
es menester hacerlo preceder de las ideas de Astro-
nomía más intimamente enlazadas con él.

Jamás trató Gopérnico de hacerse pasar por in-
ventor de un sistema ideado muchos siglos atrás.
Nacido aquel sabio en Alemania en 1475, hizo lo
qué debo hacer lodo hombre de honor y de ciencia;
esludióla historia de los sistemas astronómicos, pesó
bien en su conciencia toáoslos nombres, todas las
razones que militaban en cada uno de los campos
que entonce? dividían á la Astronomía, y decidióse
al cabo con fe y con resolución por aquel que le
ofrecía mejor explicación de los fenómenos celestes.
El mismo refiere al Pontífice Pablo III la lucha y
elección de su inteligencia, y como presintiera al-
gún ataque del fanatismo religioso, estampa eslas
valientes frases en la misma carta á su Santidad:
«si algún espíritu mal avisado quiere servirse contra
mide algunas palabras de la Escritura,yo desprecio
sus ataques temerarios; las verdades matemáticas
no pueden ser juzgadas sino por los matemáticos.»

Copérnico, resucitando las ideas del movimiento
de la tierra, Galileo, aplicando el telescopio a las
observaciones astronómicas y desarrollando los
principios de su ilustre predecesor, Kepler ense-
ñando las tres leyes de su nombre que expresan
bien los movimientos de los astros, y Newton rea-
sumiendo estas tres leyes en la de la gravitación
universal, son los fundadores del sistema astronó-
mico moderno, sistema por el cual so explican per-
fectamente ¡lodos los movimientos, todos los fenó-
menos que; tienen lugar en el espacio, entre ellos
los eclipses, ocultaciones y pasos de los asiros. Por

eso apuntaré aquí los principios más elementales
de este sistema, verdadero monumento de la
ciencia,

Nada hay fijo, nada hay inmutable en la Natura-
leza. Las estrellas llamadas fijas, porque en otro
tiempo se creyó que lo eran, son soles que tienen
movimiento y luz propia, siendo cada una el cen-
tro de un mundo, con sus planetas ó estrellas erran-
tes qne giran a su alrededor describiendo órbitas
elípticas. Las constelaciones no son más que grupos
de estrellas, á cada uno de los cuales se le ha dado
un nombre especial: tomando doce de ellas sobre
la eclíptica, 6 camino recorrido por la tierra anual-
mente, tendremos lo queso llama el zodiaco. Las
nebulosas propiamente dichas, están compuestas de
una materia cósmica que se supone esparcida pri-
mitivamente en todo el espacio, y la trá láctea es
una nebulosa resoluble, ala cual pertenece nuestro
planeta.

No hay cielo material ninguno: el Cielo es el es-
pacio infinito. Cada Sol, con los planetas que le ro-
dean, forman en él un sistema planetario, un mun-
do, y hay en el espacio infinidad de mundos cons-
tituyendo el Universo, Universo regido por las le-
yes de Kepler sintetizadas por Newlon. En nues-
tro sistema planetario, el Sol está situado en un foco
de las elipses concéntricas descritas por el movi-
miento de Occidente a Oriente de los planetas Mer-
curio, Venus, la Tierra, Marte, Júpiter, Saturno,
Urano y Neplnno, á contar de la menor á la mayor
distancia del Sol: entre Martey Júpiter se han des-
cubierto hasta 108 pequeños planetas llamados As-
teroides. Llamanse satélites aquellos planetas secun-
darios que giran alredor de los principales descri-
biendo órbitas elípticas; la tierra tiene un satélite
que es la Luna, Júpiter 4, Saturno 8, Urano 8 y
Neptuno 1. Todos los planetas tienen, además del
movimiento elíptico, otro de rotación sobre su eje.
Los planos de las elipses no se confunden en uno
solo, sino que forman entre sí ángulos diferentes.
Cuando se tiene esto presente se comprende que las
órbitas de los demás planetas corten á la de la
Tierra en dos puntos que se llaman nodos: la eclíp-
tica toma su nombre de estos nodos, pues los eclip-
ses se efectúan al pasar por ellos la Luna. Latitud
de un astro es su distancia á la eclíptica,

Se dice que un planeta se encuentra en su peri-
helio si se halla lo más cerca posible del Sol, y es-
tará en su aphelio al hallarse á la mayor distan-
cia. Hállase un astro en su apogeo cuando en su ór-
bita está lo más distante de la Tierra, y en su^e-
rigeo en el caso contrario: distancia media es siem-



pre el término medio entre estas distancias.—Se
dice que un astro está en conjunción con otro cuan-
do se hallan ambos á un mismo lado de un tercer
astro que se considera y en la misma dirección, y
están en oposición cuando se encuentra uno á cada
lado de este tercer astro.—Los rayos de luz proce-
dentes de un astro, se refractan según las leyes fí-
sicas, yesta refracción alcanza su raáximun cuando
el astro está en el horizonte.

Las velocidades de los planetas en sus movimien-
tos elípticos no son iguales para todos lospuntos de
sus órbitas respectivas, sino que en consonancia
con las leyes de Kepler, aumentan con la menor
distancia al Sol. La distancia máxima de este astro
á la Tierra es de 24.000 radios terrestres, y de 66
la de Luna á la Tierra, teniendo el radio terrestre
un valor aproximado de 6.377,400 metros. El ra-
dio del Sol es 112 veces mayor que el de la Tierra,
y el de esta es al ile la Luna como I es a 3/11.

Las leyes de Kepler son: primera, el movimiento
de traslación de los planetas es sensiblemente elíp-
tico; segunda, las áreas descritas por el radio vector,
son proporcionales á los tiempos; tercera, los cua-
drados de los tiempos de revolución de los planetas,
son entre sí como los cubos de los semiejes mayores
de sus órbitas. La síntesis de estas leyes es la ge-
neral de la gravitación descubierta por Newton,
que dice: Los cuerpos se atraen en razón directa
de la masa é inversa del cuadrado de la distancia.
lilla nos explica por qué los cuerpos planetarios se
sostienen en el espacio sin que los unos se precipi-
ten sobre los otros.

(Se continuará),

NOTICIAS.
Por orden. ministerial de 28 de Octubre último

se concedió la vuelta al servicio activo al oficial
segundó de Estación D. Federico del Key y Martí,
que se hallaba en uso de licencia.

Por otra orden de igual fecha volvió también al
servicio activo, en virtud del Decreto de 5 de
Agosto último, él oficial primero de Estación don
José Casaña y Pastor, que también disfrutaba li-
cencia. ' • • . • •

La segunda subasta celebrada el día 28 de Oc-
tubre, último para la adquisición de 100 receptores
Morse, sistema Digney, 100 manipuladores, 100
ruedas envolventes y 100 pararayos, sistema Pou-
get,, quedó adjudicada á favor de D. Nicolás Ri-
chardj representante en Madrid de los Sres. Andrés
Portel y? compañía, de París, como autor de la pro-
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posición más ventajosa, y bajo los tipos de 320 pe-
setas cada receptor (ó sea con 40 pesetas 20 cén-
timos de rebaja); de 15 pesetas 90 céntimos por
cada manipulador y cada rueda, y de 31 pese-
tas 80 céntimos por cada pararayos, que eran los
tipos de subasta.

Con fecha 9 del actual publicó la Gacela un avisó
de la Dirección general de Correos y Telégrafos,
anunciándola admisión de. proposiciones para el su-
ministro de 100.000 hojas de papel polígrafo, color
azul de Prusia, bajo el tipo de 1.430 pesetas por la
totalidad del papel, y advirtiendo qué el pago se
hará al contado, una vez verificada la entrega. La
apertura de los pliegos que contengan proposiciones
tendrá lugar et próximo dia 18 en el despacho del
Sr. Jefe de la Sección, á presencia de los postores
que concurran al acto.

1¡I próximo dia 20, á la una de la tarde, y en el
despacho del Director de la Sección de Madrid y
Gabinete Central, se celebrará subasta pública para
la adquisición del mobiliario destinado á la Esta-
ción Central Telegráfica, sala del público y despa-
cho de los Jefes de servicio, con arreglo al pliego
de condiciones inserto en la Gacela de 8 del actual.
Esta renovación de muebles se relaciona con el
traslado de las oficinas al piso principal del Minis-
terio de la Gobernación. Además, nos consta que
ha sido aprobado el presupuesto de montaje de la
nueva sala de aparatos, servicio que, por ser de
carácter facultativo, habrá de hacerse por admi-
nistración.

Nos escriben de Zaragoza que al salir de aquella
capital para el Bajo-Aragon la columna del Gene-
ral Santa Pau, iba acompañada de una estación de
campaña servida por los Oficiales Romero y Soria-
no ; pero que al llegar estos a. Daroea, no encon-
traron rastro de línea: lo mismo postes que alam-
bres habían desaparecido, en parte destruidos por
los carlistas y en parte desmontados por los alcal-
des de los pueblos del tránsito, quienes interpre-
tando mal una orden del Gobernador de Teruel en
que se les prevenía recogiesen el material caído,
habían retirado también la parte que aún quedaba
en pié. En vista de ello regresaron á Zaragoza los
expresados Oficiales, después de haber sufrido sin
objeto las molestias consiguientes á una expedición
de tal género.

Be Zaragoza salió posteriormente para A yerbe
otra estación de campaña reclamada por el Gober-
nador de Huesca.



El Oficial de Sección 1). Antonio Laustalet, Jefe
de la estación de' campana del campamento de La
Palma, ha recibido el encargo de construir con
toda urgencia un ramal telegráfico desde el cuartel
general hasta Portman, con auxilio del personal de
vigilancia de la Sección de Murcia. Quizá á esías
fecta se hallen ya las obras concluidas ó muy pró-
ximas á estarlo. ,

; En Alcanadre (Logroño), se ha establecido una
estación telegráfica de campana á cargo del Oficial
D. Esteban Urrestarasu. <

Ai penetrar en Albarracin la facción Marco de
Bello,.invadió la esfación telegráfica, destruyendo
lodos los aparatos y enseres que encontró á mano.
No contentos con ello, los facciosos se dedicaron
después con la acostumbrada fruición al destrozo de
la linea.

Eld ia 1.° del actual entró en Segorbe la facción
de Santas. Varios de los individuos de esta partida
invadieron el local de la estación, telegráfica, y
después de reconocerlo todo, se apoderaron de la
caja de la pila con sus elementos, y de tres sillas,
únicos efectos que encontraron, y arrojándolos por
el balcón á la calle, les prendieron fuego. El resto
del material de estación, como el de linea que se
hallaba de repuesto, se salvó de una destrucción
segura,' gracias á la previsión del Oficial encarga-
do , que lo ocultó oportunamente al' tener noticia de
Ta ' '

Las tormentas do agua y huracanes que reinaron
en la Isla de Cuba á principios de Octubre último
produjeron grandes averias en casi todas las líneas
telegráficas, causando una interrupción general de
comunicaciones. La línea de la Habana á Cojmar,
quedó destruida, sufriendo también enormes des-
perfectos las lineas del rumbo de Pinar del Rio.

Asimismo, sofrió el dia 4 del mismo mes una
grave interrupoion el cable submarino de'Balabanó
á Santiago de Cuba, pues si bien el dia 14 parecía
restablecida la comunicación, esta volvió á perder-
se por completó e l d i a 20. En tanto que se repara
la averia de este cable, los despachos para Santia-
!go de Cuba se expiden por correo desde' la Habana,
corita sobretasa dé 1 peseta 25 céntimos. Lo mis-
mo sucedo respecto' 4 los despachos para localida-
des más lejanas, á menos que el expedidor recla-
me la reexpedición telegráfica, en cuyo caso debe
insertar las palabras «telégrafo Santiago,» desde
cuyo ponió"volverán átom'ar'los despachos la vía
telegráfica con abona de la lasa ordinaria.

El cable submarino últimamente tendido entre
Lisboa y la isla de Madera, que, como recordarán
nuestros lectores, se perdió y fue recobrado duran-
te su colocación, ha vuelto á sufrir una rotura, por
cuya razón se ha suspendido indefinidamente la
apertura del servicio telegráfico en esta primera sec-
ción de la gran via submarina proyectada desde
Portugal al Brasil. Esto ha venido á coincidir con
la interrupción de los cables de Lisboa á Inglaterra
y con la rescisión del contrato para el tendido del
cable á las Azores, alejando la risueña perspectiva
que parecían ofrecer en el vecino reino las comuni-
caciones eléctrioas. '

La trasmisión de despachos por medio de tubos
neumáticos está dando ya excelentes resultados en
Londres y en otras grandes ciudades, pero este in-
genioso medio de comunicación es susceptible aún
de grandes mejoras, que algunos hombres de cien-
cia tratan de obtener á beneficio de más ó menos
radicales modificaciones. Con este objeto han pro-
puesto últimamente los Sres. Tomenasi y. Michel un
método de propulsión digno de tenerse en cuenta, y
que consiste en prescindir del aire comprimido, sus-
tituyéndolo por el gas amoniaco desleído en agua;
de suerte que, desprendido este gas por medio del
calor, entrase en los tubos con la presión necesaria
para arrastrar de un extremo á otro las cajas de
despachos; después de lo cual se condensaría, pro-
duciendo el vacío de nuevo.

El sistema de tarifas telegráficas en los Estados-
Unidos de América ha llegado á presentar una ex-
traordinaria complicación, debida á la existencia
de varias compañías competidoras que, sin otra re-
gla que el interés del momento, establecen á porfía
todo género de tasas. Para hacerse idea de la con-
fusión que allí reina en esta materia, basta conside-
rar que cada una de las 6.000 estaciones de los E s -
tados-Unidos tiene diferente tasa para cada una de
las 5.999 estaciones restantes; lo cual arroja la fa-
bulosa cifra de 56.000,000 de tasas distintas, sin
contar las modificaciones á que estas obedecen, se-
gún la clase de correspondencia y el número de pa-
labras . Para salir de este caos, trátase allí de re -
currir al antiguo sistema de zonas, casi olvidado en
Europa, habiendo tomado la iniciativa en e! asunto
la Compañía Wesíern Onion, que es entre todas la
que cuenta mayor número de lineas y de estacio-
nes: Esta compañía1 ha dividido su mapa telegráfico
en 600 circunscripciones ozonas de 50 millas de
radió,, regulando las tasas á partir desde el puriio
cénlricode cada circunscripción, desuerteqBe le



aplique igual tasa á todas las estaciones comprendi-
das en el círculo.

Este sistema es aún demasiado embarazoso, y no
ha de lograr con,él la compañía Western Union la
sencillez que va buscando. Todo lo que sea apartar-
se de la tasa uniforme entorpece laá operaciones,
perjudica los intereses del público, y pocre trabas
á [a circulación de despachos: bien que el estable-
cer esta tasa.se halla reservado para los Gobiernos
liberales, y no para empiesas privadas, que miran
con» objeto de lucro las oomttnicaciones-telegráficas.

Xas,fábricas do fundición de Manchester constru-
yen actualmente unos postes telegráficos especiales,
(fue están formados de tiras, de hierro en espiral,
sostenidas por una base de hierro fundido y'coro-
nadas ppr un pasquete del mismo metal: el eje de
esta columna, ó más bien, de este tubo trenzado
consiste en una delgada barra de hierro. Los apo-
yos ¿é que s'é trata pesan dos tercios menos y son
dos terceraspartes más baratos que los demás pos-
tas de hierro conocidos,; no obstante lo cual pueden
aguantar sin dificultad la presión vertical de una to-
nelada. - , - -

Dice el Telegrapher que la gran exposición in-
dustrial últimamente abierta en Chicago abraza
una colección de aparatos telegráficos de las más
completas y mejores que se han exhibido en los Es-
¡tados-Unidos desde hace muchos aflos.

La compañía Mmtevideaa and Brazilian Tele-
graph ha recibido un despacho en que se le anuncia
la feliz inmersión del cable telegráfico submarino de
Montevideo á Maldonado.

• Otro despacho ha irecibiilo la compañía India
Rubber, Guita Pefcña and Telegraph Works en
qué se le comunica la reparación, del cable de Ja-
maica á Colon, que completa la'serie de los 16 ca-
Wes construidos y tendidos por aquella en el mar
'dé, las AatWas.

Anuncia el Immal TéUgmplúque que, á contar
desde hoy, admite la compañía Eastern Telegrapk
despachos de 10 palabras en la correspondencia
enrabiada con' Aden, según lo viene haciendo, des-
de 1." do Marzo último, respecto á la cambiada con
ÍEgjplo. ., , ;

i NECROLOGÍA. . '• -
- Con motivo del fallecimiento del Oficial- de Esla-
cion Dir León Centineda y Tomás/.ocurrido en üa-
rá'goza 'él' día. $2 ,dé Octubre último, ha escrito
tuesto distinguido compañero B<¡ Antonlno Suar.ez
6aa¥edra.elatlí(HilQ.neetolugic8qiio á. continuación

insertamos, asociándonos al sentimiento que reve-
lan las elocuentes frases del auíor. La mem'oriS'dé
D. Léon Centinefla merece el tributo que estas fra-
ses le rinden. . , .;

D. LEÓN CEMWSDA. Y TOMÁS! - , ' :

Nuestro;buen companero, nuestro excelente áiinj-1

go el Oficial de Estación D. León Céntipeda,' ,,'tía
muerto en Zaragoza ea Octubre último; Nosotros, 'al
levantar la losa de su tumba con los ojos humede-
cidos y el corazón agitado, al enseñarlo á nuestros
compañeros y mostrarles todo lo que era ,y tgdó.lo
que.yalia, tenemos en nuestro .dolor profundo', el
consuelo de haber hecho justicia á su memoria ,y
pagado tributo á su amistad. , , , , '. .

Seguramente que nada nuevo diremos á, los que
con nosotros tuvieron el placer de tratar al modes-
to y probo funcionario, al ¡lustrado y simpático
Cenlineda: sus virtudes y su talento, sus sentimien-
tos nobles y sus actos inspirados siempre por éLho-
nor y la modestia, eran bien 'conocidos á sus ámir
gos todos. Al escribir estas líneas, nos dirigimos
cu especial á los que no tuvieron ocasión de culti-
var el trato del finado, y en general á los que. ,se
interesan por el prestigio del Cuerpo de Telégrafos,
porque la honra de un Instituto es seguramente el
resumen déla de los individuos que lo componen.

Don León Centioeda y Tomás nació en Zaragoza,
en 28 de Junio de 1845, y en esta ciudad siempre
heroica, recibió la 1." y 2.* instrucción,.pasando
luego á Madrid, para ingresar en la escuela de Te-
légrafos, como lo efectuó en 1." de Noviembre de
1864. No era el manejo del manipulador el horte
zonte que apetecía nuestro amigo, por lo que pidió
licencia para separarse del Cuerpo, dedicándose^
obtenido esto, á efectuar en Madrid, con la mayor
brillantez, los estudios deja Facultad de Ciencias,
secoion de naturales, obteniendo el título de Licen-
ciado eu las mismas. Infatigable Centineda en su
aplicación, empezó también Tos estudios de la car-
rera de Diplomática, ganando con éxito,casi todas
las asignaturas, y proponiéndose terminarla cuan-
do,ya la enfermedad le consumía.

Ingresado nuevamente en el Cuerpo de Telégra-
fos; fue destinado á Barcelona en Noviembre de
1868, donde prestó servicio en la Estación, y cursó
en la Universidad las asignaturas del Doctorado en
Ciencias naturales, haciendo más adelante los ejer-
cicios correspondientes. El ataque que sufrió en es-
ia población, en Mayo de 1869, y que le tuvo pos»-
Irado encama durante algún tiempo, fue causa de
que pidiese su trasladó á su país natal, á dona» re-
gresó en efecto en Setiembre del mismo ano. AUi¡
como en, todas partes, se hizo Centineda querer ,4é
.sus compañeros, tanto del Claustro universitario
como del Telégrafo,' y en ambos ramos del servicio
público, obtuvo las consideraciones á que era acree-
dor. Nombrado Catedrático dé Cosmografía'en la
Facultad libré de Ciencias de aquella universidad,
era además elegido con preferencia, para formar

.parte en el Tribunal de examen de la Historia na-
tural, y habiéndose presentado i oposMutt, narft
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una cátedra de. esta asignatura hizo unos ejercicios
brillantísimos, obteniendo el número. 2 entre seis
qne eran los opositores, y probando lo mucho que
valia como naturalista.

La muerte siempre es triste y sensible, pero cuan-
do llega como el termino natural de una larga vida,
su dintel se atraviesa breve y sosegadamente, y se
recibe con resignación, y se llora con dulzura. La
muerte que espanta, que siembra la desolación y el
punzante dolor en torno suyo, es aquella que hiere
á la juventud, y tiene por. fatal agonía la vida casi
entera de su pobre victima: tal ha sido la muerte
de' nuestro infortunado amigo.

Dé naturaleza débil y complexión delicada, el es-
ludid yel trabajo desarrollaron ó apresuraron al me-
nos la enfermedad que le condujo á la tumba.
Aquí, en (a risuefla y populosa Barcelona, en medio
dé las frondosas arboledas de las Ramblas y de las
fragantes flores que en ellas se veriden, nuestro po-
bre amigo se sintió atacado de un vómito de sangre
en uno de los días—no recuerdo cuál—de Mayo de
1869. Entonces sufrió un rudo golpe su ya enfermi-
za constitución. Restablecido algún tanto por los re-
cursos de la ciencia y por los cuidados de su exce-
lente familia; restituido en Setiembre del mismo ano
al país que le vio nacer, y concurriendo todos los
afios á las aguas de Panticosa, pudo prolongar su
existencia el Sr. Gentineda, pero la Providencia no
revoca sus fallos, y la fatal hemoptisis siguió mi-

nando aquella vida tan preciosa para sus deudos y
amigos. .

No faltó jamás á nuestro buen camarada ía re-
signación verdaderamente cristiana, tan lejana de
las creencias erróneas como de las ideas ateas; ni
le faltó nunca el valor varonil que sabe conservar
el corazón tranquilo al vislumbrar la tumba en los
albores de la juventud. Sereno siempre, su buena
imaginación y su grande inventiva permanecieron
constantemente, durante lósanos de su enfermedad,
á la grande altura á qué su ingenio natural y su es-
merada educación las habían elevado. ¡Cuántas ve-
ces hemos oído con placer sus chistosas y originales
ocurrencias, en momentos en que, demacrado y sin
fuerzas, la fiebre le devoraba y su rostródaba i
comprender los sufrimientos horribles que i sentía!

Su muerte ha sido digna de su vida., Jamas,,le
abandonó la serenidad, y en él instante supremo su
serena frente y sus ultimas palabras fueron él refle-
jo de la tranquilidad de su conciencia y dé la paz
de su alma. i , " Í - • .•

|Soa la tierra ligera al ilustrado amigo, al exce-
lente compaüerol—ANIONINO SUAREZ SAAVEDBÍ.....

Barcelona 3 de Noviembre de 1873.

Eu la tipografía de G. Estriida, calla del Dr. Fourquet
(antes Yedra), 7,. se siguen haciendo .coa; la.perfección y
economía que tiene acreditado, toda clase dé impresiones de
lujo y económicas, y cuantos trabajos tipográficos se te en-
comieniien, por complicados que sean.

MOVIMIENTO DEL PERSONAL EN LA SEGUNDA QUINCENA DEL MES DE OCTUBRE DE 1873.

MASES.

0 . 8.*'Sección.;
Idemj..í
Id, 1.* Estación.

W»m
ídem
ídem
ídem

Idpm... .

ídem.
litan
ídem.* , .
ídem

Ideih...'. /.

ídem 2 > . . .

ídem.; . 1 ; ; . . , , , .
ídem . . , . .
ídem
ídem.. . ;

Men>;.¡, . '«., . .

TRASLACIONES.

BOMOBES.

D, Víctor González Hnñez
D. Gregorio del Barco
D. Miguel Carreño Sanche*
0. Anselmo Caballero y Sánchez.
D. Enrique Suarez Reguera
D. Migml Ordtiña
D. Lucio A. Pérez
D. Domingo Ayuso y Espinosa.,.
D, Manuel Pardal y Boza

D. Manuel Mur y O c a ñ a . . . . . . . .
0v Pedro NuSez Nieto
D. Julián Serbal.
D. OárlosHacar
D; Tiburcio Morga
D, José Cásaña y Pastor

D.Vicente Gutiérrez y Fortubil.
D. Felipe Pascual Sinchez
D. César López Pantoja y Salcedo.
D. luán Manuel López Cardillo..
D. Feliciano Guillen y Puente. . .
Federico del Rey y Martí

D, Emilio Foraandei

PROCEnENCIA.

Reinosa
Villafr." del Vierzo.
Valladolid
Mieres
Tarifa
ttívadesella
Central
Sao Roque

»

LeoD
Ciudad-Real
P o n t e v e d r a . . . ; . . . .
Vigo . . . . . . . . .

Tarraga
Valladolid
Murcia
Albarracm
ídem

A s t o r g s . . . . . . . . . . .

OBSTINO.

Lugo
M i e r e s . . . . . . . . . . . .
Valladolid

C e n t r a l . . . . . . . ; . . .
ÍUvadesella
Jávea
Central

Bur gos . . . . . . . . . . .
« a m a l l a r e s . . . . . . . .
V i g o . . . . . . ; . . . . .

V a l l a d o l i d , . . . . . . . ,
M á l a g a . 1 . . . . ' . . ; . . .

G r a n a d a . , . . . . * , . .

S a o R o q u e , . . . . . . • * ;
T e r u e l , . . . . . . . . . .
Cabeza del B u e y . . .

SanUáderi. "i% i£*¡V.-

OBSERVACIONES.

Por razón del servició;
Ídem,
Perinufá. í ! ^ ^ > - '
í d e m . - . -.,• ".-,•:•••;•; •.

Accediendo á sus deseos.
Permuta. ;; i - '•'-'•
¡ d e r o . .-,,-.;. >".;• *•..;;..

Accediendo á sus déseos.
Entró en planta por orden

Octubre próximo Basado,
Accediendo á sus deseos.
ídem.: . . . ; • (. ,
Permuta. • ^ " : í ' - ' t

Í d e m . '-•'• ~. :-i: • • • ; , ¡ ! ; ^ Í ¡ ^ - - :

Accediendo &, sus dedeos
Entró en plonla, orden fi,
K. fecfia 28 Octubre prá-

ídem,.;-

l i t e r a . '
Enlrii en planta, orden G.

R>, fecha 2§.Oetuore¡nr«
ximópasado, ' ' 'J'!'"-"'

Accediendo á sus doseos.

MADRID: 1813.—TIPOOHAPIA DE GREGORIO ESTRADA.-Dr. Fourquet (antes Yedra), 7.


