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I CALLENDRITA 
: REVESTIMIENTO DE ASFALTO PURO 
I para obras hidráulicas, pantanos, estanques, 
I canales, presas, depósitos de agua, c loacas , 
i v iaductos, túneles , sótanos, bodegas, muros, 
j terrados, etc. 

I PARA OBTENER ABSOLUTA IMPERMEABILIDAD 
I Resistente á. los ácidos : : : : Duración indennida, 
: Miles de obras ejecutadas durante los últimos 50 años, 

I G A R A N T Í A A B S O L U T A 
t BITRUBOL Pintura negra para la completa 
} conservación de construcciones metálicas, puentes, 
X tubos, depósitos, conducciones, e tc ; para maderas, 
{ postes, traviesas y para evitar humedad en muros y 
\ paredes. 
• ELATERITA So luc ión para impermeabilizar 
} presas. 
j PAVIMENTOS De asfalto y corcho para calles y 
* carreteras, puentes; procedimiento especial de ex-
} traordinaria duración. 
• PAVIMENTOS CONTINUOS Para habitaciones 
• en toda clase de colores y dibujos. 
X Estos productos, patentados, son únicamente fabricados por los 
* S r e s . George M- Callender & Co, Limited, de L o n d r e s 
{ Pruebas oficiales del Revest ido impermeable CALLENDRITA 
5 verificadas con excelente éxito en el canal de Jarama, División Hi-
* dráulica del Tajo. 
• 
X FARA INFORUBS T FRESÜPOESTOS DIRI9IRSB: 

I JOAQUÍN LLOBET.-encinas: MADRID, Hortaleza, 19,2.» 
I Cualquiera inlracción ó usurpación de estas paleulss será peisejuidasiiipreiio aiiso. 

ñ 

ñ 
i 

^ 

^^m<>>^<<'io\oy<c<^Tr?¡ 

ñ 

ñ^y::<<=^M^^<^i^x^^ 

ñ 

ñ 
y< 



Un neumático 
con buena coraza 
vale por 

m dos. 

(^ Montad siempre 

m 

@í 

vuestras ruedas traseras 

sobre el antidérapant ^ 

CÜIR FERRÉ I 

GOHTIHENTIlli i 
_ • m 

CONTINENTAL B 

MADRID: Gallé de Sagasta. 6. ^ 

BARGELONA: Paseo de Gracia. 61. - W 
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i CARLOS HINDERER f 
^ Oficinas: Calle de Genova, núm. 6. isi 

B; Exposición y Almacenes: Calla del Barquillo, núm. 28. ® 

H GRANDES EXISTENCIAS EN T O D A S C L A S E S DE O 

Isl Bombas centrífugas de todos rendimientos ^ ^ Bombas de B 
g r g 
|i] émbolo ^ v^ Bombas para alimentar calderas ^ ^ Bombas S 
(si |i] 
H ^ ^ : ^ ^ ^ ^ ^ ^ d e incendios. @ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ H 
ig Isl 
Isl Isl 
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JOHN M: SUMNER & c; 
I I^Ta•ElSXIE:R.OS 

MADRID • SEVILLA - JEREZ • CÓRDOBA • VALLADOLID • BADAJOZ - BILBAO 
REPRESENTACIÓN GENERAL PARA ESPAÑA 

DE LA 

ALLMÁNNA SVENSKA 
ELEKTRISEA AKTIEBOLAGET 

o 

CUesteiras (Suecia). 
Instalaciones hidroeléctricas de iluminación y fuerza motr iz . 

Transmisión de energfai turbinasp máquinas de vapor* calderasi motores de gas, 
bombas, etc. 

Tracción eléctr ica, dinamos y motores de corr iente continua y al terna de todos 
los tipos y tamaños, t ransformadores, cables é hilos, aparatos y mater ia l 

eléctrico pequeño. 
Mater ial eléctrico para minas. Máquinas agrícolas. Mater ial contra incendios. 

DE MENA, NUM. 19, 



AUTOMÓVILES 

LlOlf 
de Q, 12 V 16 caballos. 

Con Carrocerías de 

CARRERAS 

DOBLE FAETÓN 

LANDAULET 

LIMOUSINE 

INDUSTRIALES 

desde §.̂ 00 íraneos. 

Blclcíeías "PEülíEOT,, 

ACCESORIOS 

NEUMÁTICOS 

GRASAS 

Gfonzalo Rodríguez Peñalver 

PASEO ,SS LA CASTAÑA, 6 D n A D O . - - m Í l l D 

TELÉFONO 2.707 
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fiamión 40 H.-P. al servicio del ejército de operaciones de Melilia. 

ENRIQUE TRAUMANN 
MADRID 

Alcalá, 31, entresuelo. • Teléfono núm. 2493. 
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A. E. G.- II- 1 
(SOCIEDAD ANÓNIMA) 
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MADRID ^ Galle del Prado, 20. ^ MADRID g 

STJO"Cri?;S-A.LES: 

BARCELONA. BILBAO, GIJÓN, VALENCIA, LISBOA Y OPORTO 
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3 Sistema "TELEFUNKEN,, § 
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Dinamos. - Motores. - Transformadores. - Turbo-dinamos. 

Instalaciones eléctricas completas de cualquier clase y potencia. 

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS EN ESPAÑA DE LA TELEGRAFÍA SIN HILOS 
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ASFALTO 
THE FRENOS ASPHALTE COMPANT LIMITED (SOCIÉTÉ PEANCÍAISE DES ASPHALTES) 

DIRECCIÓN GENERAL EN LONDRES 
]e:s'Jr.̂ )3X.]e:c::xK>A. }e:x«r n^rrx 

Contratistas del asfaltado para las vías públicas de Londres, París, Berlín, Madrid, Barcelona y Málaga, etc., etc. B Contratistas 
para U Compañía de los Ferrocarriles del Norte, de Madrid á Zaragoza y á Alicante, de París- Lyons et Mediterranée y otras Importantes. 
II Minas de la propiedad de la CompaHia, situadas en Lovagny, Seyssel-Basln y en Saint Jeant de Maruéjols, Gard (Francia). |] Fábri­

cas en Londres, París, Berlín, Madrid, Lovagny y Saint Jean de Mauruéjols. 

PAVIMENTOS de asfalto fundido, comprimido y de baldosa de asfalto comprimido. 
El pavimento de asfalto comprimido ó de asfalto comprimido en baldosas, aplicado á las vías públicas, es el mejor, más fuerte, resistente 

y duradero que se conoce en el mundo. 

A C Í Í R A S n S E " A s S \ D ^ 
patentes de Introducción sobre varios sistemas de pavimento de asfalto. 

Esta Casa lia construido, entre otros muchos pavimentos de importancia, el de ASFALTO FUNDIDO de los paseos de RECOLETOS, 
PRADO y BOTÁNICO, en Madrid. Con ASFALTO COMPRIMIDO EN BALDOSAS ha pavimentado la CALLE DEL MARQUES 

DE L ARIOS, en Málaga, y la CALLE DE LA DIPUTACIÓN, en Barcelona. 

O B B . A . S I > - A ^ E , T I C T J X J - A . I ? . E S 

PAVIMENTOS para polvorines, depósitos de Comisaría y locales destinados á la instrucción de tropas, patios, cuadras, cocheras, garages, 
mataderos, fábricas, almacenes, depósitos, sótanos, bodegas, fábricas de cerveza, galerías, hospitales, laboratorios, cuartos de baño, etc. 

REVESTIMIENTO de canales, depósitos de agua, muros, etc. 

Venta de asfalto en panes. Baldosas de asfalto y breas. 

Dirección en Madrid: PLAZA DEL ÁNGEL, núm. 5 . entresue lo . 
T E X j É F O n s r o i . e o i . 

Esta Casa no se dedica á las obras de asfalto artificial. 

SOCIEDAD GENERAL DE REPRESEmCIOMS 

MADRID GALDO, 3 . 

Apartado 69. • • • Teléfono 1712. 

MAQUINARIA EN GENERAL * * MAQUINAS-

HERRAMIENTAS PARA LABRAR METALES Y 

MADERA * * BOMBAS * * GRÚAS * * MATE­

RIAL DEGAUVILLE "̂  

INGENIERÍA EN GENERAL 

PÍDANSE OFERTAS Y PROYECTOS 

NOeíONES 
D E 

ARQUITECTURA Y C0N8TRUCCIÚN 
D E 

EDIFICIOS FABRILES MILITARES 
3 P O X I 

D. MANUEL DE LAS RIVAS Y LÓPEZ 
TENIENTE CORONEL DE INGENIEROS 

Obra declarada de texto definitivo para la Aca­
demia de Artillería por el Ministerio de la Gue­
rra, según R. O. de 13 de Agosto de 1909. me­
diante concurso donde se presentó con el lema 

"DEUX NOBISeUM,, 

Texto: Un volumen de xv-4:46 páginas, y 
'otro de láminas con más de 300 figuras. 

LIBRERÍA mmmu k mí RÜIZ 
PLAZA DE SANTA ANA 13 



METAL DÉPLOYÉ 
PARA 

Construcciones de Cemento Armado. 

FABRICADO POR LOS 

TALLERES DE ZORHOZA 

Remitiremos á qnien lo pida el nnevo folleto ¡lastra' 
do tratando en detalle las múltiples aplicaciones y 

ventajas del empleo dej,metal Déployé. 

RIVIERE RONDA DE SAN PEDRO, 58 

BARCELONA 
Sucursal en MADRID: Calle del Prado. 2. 

Aáentes exclusivos para la venta de este producto en la Península é Islas adyacentes. 

SIEIIBflS Y iniloOlNHS-flEeilHiENTflS 
PflBH TBBBHJBB IB 

PARA TALLERES DE CARPINTERÍA, EBANISTERÍA, 
CONSTRUCCIÓN DE CARRUAJES, WAGONES, ETC. 
FABRICACIÓN DE PARQUET Y DE TODO LO RE­
L A C I O N A D O CON LA INDUSTRIA DE MADERA 

GUILLIET FILS & CÍA. 
C O N S T r i X J C T O R E S M E C Á N I C O S 

3S^^ft.IDÍi.TID 

DEPÓSITO DE MÁQUINAS Y ACCESORIOS 
PARA ESPAÑA 

23, FERNANDO VI, 23 - MADRID 

PÍDANSE CATÁLOGOS Y PRESUPUESTOS 

JOAQUINA D E ESCRIBIR 

Más de 50.000 máquinas en uso. : : : : : La más perfecta y la mis sólida. 

,..,,.,, ^.^ ALGUNAS VENTAJAS DE LA "ADLER VISIBLE,, 
fS»/A T e x t o i n m e c l i a t a . y c o n s t a n t e m e n t e ó- l a v i s t a ^ E l t e -

rK'SBT'íf^í^^sá^^siyíi / c i a r l o e s e l m ¿ s s e n c i l l o ^ E s c r i t u r a l a m á s b o n i t a y 
'''^>y^b--^^^^s^^^^~^r.''^) t r a b a j o p e r f e c t o I n a l t e r a b l e ^ L a ú n i c a q u e s a c a í iO o o -

^ \ ;'\rTr^.-'í '' > p i a s á l a v e z ^ C o n d v i c c l í S n e x a c t a c lo l p a p e l ^ R o c l i l l o s 
v< ,̂...ji¿.,r;J .̂.',i_---«^«~-~.*.̂ ^ p o r t o - p a p e l f l á c i l m e n t o c a i i i b i a o l o s ^ V e l o c i c l a d . m ó . 3 c i m a 

s i n c a n s a n c i o a . le : i ino sfí A l f n e a c l « ^ n . " ü n i £ o r m ! a a < Í e x a c t a e n l o s e s p a c i o s a e l a s l e t r a s ^ 
T » a l a n c a d.e r e t r o c e s o ^ IVla,rt>:en f i j o i z<; |u ier< lo y d e r e c l i o ^ C a m b i o i n s t a n t á n e o d e t i p o s 
d e l e t r a d e a c e r o ^ O a r r o s e x t r a - b r a n d e s ^ T a b n i a d o r d e c i m a l s u m a m e n t e p r á c t i c o ^ 

A p r e n d i z a j e f i a c i l i s i m o ^ Í M a n e J o e l m á s c ó m o d o . 

ÚNICOS REPRESENTANTES PARA ESPAÑA ¡¡ ACCESORIOS PURA TODAS LAS MAQUINAS DE ESCRIBIR 

TRUST MECANOGRÁFICO - Horta ta H y 13 - MADRID, j í " ' • = ' " ' " ^ " e Ñ m V ^ m s T u ^ 

V A K I A S M ; E 3 I > A L 1 L , A S D E O R O Y O K A I S D E S P R E I M I O S 



SOCIEDAD ESPAÑOLA 

DE «TlCCIiES Wkim 
CAPITAL: 12.500,000 PESETAS 

¿i»--

umu^'VüB^my^-

Talleres de Madrid: Glorieta del Puente de Toledo. - Teléfono número 1.-358. 
= Oficina Central: Calle de Prim, 5. : 

T.<ftuX.XiEI?,ES I 5 E L-A. S O C I E I D - A . I D 

Fábrica de Vagones de Beasain. 
Talleres de Zorroza en Bilbao. * * Talleres de Linares. 

Talleres y dique de Gijón. 

Construcción de ervtramscíos para edificios. * (armaduras, 
postes, puentes para ferrocarriles y carreteras. J^undición 
de í}ierro en toda cíase de piezas f)asta JO.000 í̂ iío^ramos. 

/Maquinaria de toda cíase. 

PRODUCCIÓN DE LOS TALLERES DE MADRID SOLAMENTE, 3 . 0 0 0 TONELADAS AL AÑO 

Para precios y presupuestos dirigirse al Director de los talleres de Madrid. 



ü Lili s, IliU 

INGENIEROS CONSTRUCTORES 

Casa en Madrid, Recoletos 3. 

FUMISTERÍA: Cocinas moder­

nas para Cuarteles, Asilos, Ho­

teles y Casas particulares. 

HIDROTERAPIA: Instalacio­

nes completas de Balnear ios . 

Construcción de toda clase de 

aparatos hidroterápicos; 

SANEAMIENTO: Ins ta lacio­

nes de Saneamiento, Ventilación 

y Calefacción en toda clase de 

edificios. 

ELEVACIÓN y DISTRIBUCIÓN 

de agua fría y caliente, cuartos 

de baño, termosifones, etc., etc. 

Talleres generales de construcciones metálicas. 

Calderería y fundición en hierro y bronce. 
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I LIBRERÍA de E. DOSSAT | 
S PLAZA DE SANTA ANA. 9, MADRID Q 
B ——————— — — ^ g 
S OBRAS DE INGENIERÍA, ARQUITECTURA, MECÁNICA, S 
S ARTE MILITAR, BELLAS ARTES, ETC. g 
11 ^~ S 
Ul Burton: La Fotografía elemental.—Un tomo en rústica Pesetas 3,50 H 
Uri Ger y Lobez: Tratado de construcción civil.—Un tomo y atlas, en rústica. Pesetas 40,00 H 
Ui Villar y Peralta: Lecciones de Cimentaciones.—Un tomo Pesetas 10,00 EU 
J ' Rovira y Pita: La Evolución. Propiedades y anomalías de los explosivos.—Un ^ 

1= tomo en rústica Pesetas 7,00 =r 
r-g Dorda y López Hermosa: Elementos de cálculo gráfico y nomografía.—Un ^ 

rjj tomo y atlas Pesetas 12,50 tan 
r 3 Gallego y Ramos: Estudios y tanteos.—Dos tomos, en rústica. . . . Pesetas 16,00 wi 
rS La Harpe: Notes et formules de l'ingénieur. Edición de 1910.—Un tomo encua- B] 

r j dernado." Francos 12,50 W\ 
Q Boulanger et Ferrié: La télégraphie sans fil.—Un tomo Francos 10,00 J ] 
B Carel: Résistance des matériaux appliquée a la construction des machines.—Dos £ ] 

Ui tomos Francos 40,00 H 
LB Sartori: Technique pratique des courants alternatifs. Dos tomos, en rústica. Francos 35,00 CU 
* • Encuadernados. . . Francos 38,00 m 
jS Chwolson: Traite de physique.—Dos tomos publicados (4 fascículos cada tomo) g 
S precio por tomo - Francos 42,00 S^ 
rg Blancarnoux: Aide-Mémoire du mécanicien et de l'electricien. Un tomo. Francos 6,00 H I 
ra Bresson: La houille verte.—Un-tomo Francos 8,50 mi 

ra Petites maisons pittoresques. Álbum de 81 láminas (34 X 26) Francos 40,00 MI 
rjl Berger et Gillerme: Constructions en ciment armé.—Un tomo y atlas, en • ] 
r j rústica Francos 50,00 Q 
lU Morsch: Le béton armé.—Un tomo encuadernado . Francos 20,00 f ] 
Qi Thomaelen: Traite d'Electrotechnique Francos 20,00 H 
Ll Tedesco et Maurel: Résistance du béton et du ciment armé . . . . Francos 25,00 EJ 
Ui Claudel: Aide-Mémoire de l'ingénieur.—Notes et formules partie théorique et 
J ^ partie technique.—Tres volúmenes, en rústica Francos 45,00 CJ 
¡1^ Encuadernados Francos 51,00 ~ 
m^ Michel: Histoire de l'Art, depuis les premiers temps.—Seis tomos publicados á 15 « 
i-jj, francos en rústica y á 22 francos encuadernados, cada uno mn 

ra Cours de construction, publicado bajo la dirección de G. Oslet. (Pídase catálogo mn 
r 3 especial.) m\ 

m m 
§ 8e remite gratis toda clase de catálogos á quien lo solicite. g 
UB EJ m m 
EQiaBBBBBBHilllBHBBIlBBEiBBHBBQBBHBIlBOHHH 
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G. BliOGH 
CARRETAS, 22, MADRID 

D 
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INSTPLRCIOSIES DE flSCEMSORES ELÉCTRICOS 

SISTEMA 

C. Wflst & C". Seehach. Zurich (Zuiza). 
prÍTÍlegiados en todos los estados de Europa. 

4 

í 
D 

4 

>< 

• 

I 
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I 

ECOMOMÍfl DE E?(PLOTRCIÓM DE 30 A 40 

POR 100 EM FLÜÍDO ELÉCTRICO SOBRE 

LOS DEMñS SiSTEMñS DE ñSCENSORES 

: : : : : : : : ELÉCTRICOS : : : : : : : : 

FUNCIONAMIENTO INMEJORABLE 

Montados varios centenares de ascensores 
eléctricos por la casa C. WÜST Y COMPAÑÍA 
desde 189$ hasta la fecha, entre ellos uno que 
tiene una recorrida de 160 metros. , 

MONTACARGAS Y GRÚAS ELÉCTRICOS 

Máquinas elevadoras privilegiadas. 

Calefacciones centrales por vapor 
de baja presión y agua caliente 

por pisos. 
Aparatos de desinfección para 

hospitales, etc. 
Bombas con acoplamiento directo 

para elevación de agua, etc. 
Calefacciones de agua caliente á 
circulación rápida sistema RECH 

privilegiado. 
ÚNICO CONCESIONARIO PARA ESPAÑA 

SE FACILITAN PROYECTOS 

PRESUPUESTOS GRATIS 

4 

í 

4 
o 

Ŝ̂  

/ a( (o) • 11 (oJTJI n (o) n III (o) 11| n (o) 

PINTOR REVOCADOR 

S® pinta Y deoo^a toda olas® 
d© edificios. 

Revoca toda clase de fachadas. 

üriiii' 

San Hermenegildo, 3, MADRID 

Sirre á la Comandancia de Ingenieros do Madrid. 

CANTERÍA 
DE 

JOSÉ HOYOS GUTIÉRREZ 
GALILEO, 11.-MADRID 

Se constpuye toda obra de catiN 
tería en piedf a bef poqaeña, calin 

z a s y m á f m o l e s . 

DENTRO Y FUERA DE LA CORTE 

Taller: Fernández de los Ríos, esquina Ataúlfo. 

CANTERO DE LA 

Comandancia de Ingenieros de Madrid, 

mmmmmi^im 
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LA HISPANO SUIZA 
FÁBRICA ESPAÑOLA DE AUTOMÓVILES 

- ^ . X ^ O A L A , aŜ i-A-IDî ID 
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Servicios É la 
1910 = — = = # . = = - = 1910 

liínea de filipinas. 
Trece viajes anuales, arrancando de Liverpool y haciendo las escalas de Coruña, Vigo, Lisboa, Cádiz, Car­

tagena, Valencia, para salir de Barcelona cada cuatro sábados, ó sea: 8 Enero, 5 Febrero, 5 Alarzo, 2 y 80 
Abril, 28 Mayo, 25 Junio, 23 Julio, 20 Agosto, 17 Septiembre, 16 Octubre, 12 Noviembre y 10 Diciembre; direc­
tamente para trénova, Port-Said, Suez, Colombo, Singapore y Manila. Salidas de Manila cada cuatro martes, ó 
sea: 26 Enero, 22 Febrero, 22 Marzo, 19 Abril, 17 Mayo, 14 Junio, 12 Julio, 9 Agosto, 6 Septiembre, 4 Octubre, 1 
y 29 Noviembre y 27 Diciembre, haciendo las mismas escalas que á la ida hasta Barcelona, prosiguiendo el 
viaje para Cádiz, Lisboa, Santander y Liverpool. Servicio por trasbordo para y de los puertos de la Costa orien­
tal de África, de la India, Java, fcumatra, China, Japón y Australia. -

Ltínea de ^SleWHVofk, Cuba péjico. 
Servicio mensual saliendo de Genova el 21, de Ñapóles el 23, de Barcelona el 26, de Málaga el 28 yde Cádiz 

80, directamente para New-York, Habana, Veracruz y Puerto Méjico. Regreso de Verajcruz el 26 y de Haba­
na el 80 de cada mes, directamente para New-York, Cádiz, Barcelona y Genova. Se admite pasaje y carga para 
puertos del Pacífico con trasbordo en Puerto Méjico, así como para Tampico con trasbordo en Veracruz. 

liínea de VenezaelaMColombia. 
Servicio mensual saliendo de Barcelona el 10, el 11 de Valencia, el 13 de Málaga, y de Cádiz el 15 de cada 

mes, directamente para las Palmas, Santa Cruz de Tenerife, Santa Cruz de la Palma, Puerto Rico, Habana, 
Puerto Limón y Colón, de donde salen los vapores el 12 de cada mes para Sabanilla, Cura9ao, Puerto Cabe­
llo, La Guayra, etc. Se admite pasaje y carga para Veracruz y Tampico, con trasbordo en Habana. Combina por 
el ferrocarril de Panamá con las Compañías de Navegación del Pacifico, para cuyos puertos admite pasaje y 
carga con billetes y conocimientos directos. También carga para Maracaibo y Coro con trasbordo en Curaíjao y 
para Cumaná, Carúpano y Trinidad con trasbordo en Puerto Cabello. 

Liínea de Sueños ñipes. 
Servicio mensual saliendo accidentalmente de Genova el 1, de Barcelona el 8, de Málaga el 5 y de Cádiz el 

7, directamente para Santa Cruz de Tenerife, Montevideo y Buenos Aires; emprendiendo el viaje de regreso 
desde Bueros Aires el día i y de Montevideo el 2, directamente para Canarias, Cádiz, Barcelona y accidental­
mente Genova. Combinación por trasbordo en Cádiz con los puertos de Galicia y Norte de España. 

Ltínea de Canafias. 
Servicio mensual, saliendo de Barcelona el 17, de Valencia el 18, de Alicante ol 19 y de Cádiz el 22, directa­

mente para Tánger, Casablanca, Mazagán, Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife y Santa Cruz de la Palma, con 
retorno á Santa Cruz de Tenerife, para emprender el viaje de regreso el día 1.°, haciendo las escalas de las Pal­
mas, Cádiz, Alicante, Valencia y Barcelona. 

Liínea de p e i n a n d o Póo. 
Servicio bimestral, saliendo de Barcelona el 26 de Enero y de Cádiz el 30 y así sucesivamente cada doa me­

ses para Temando Póo, con escalas en las Palma? y otros puertos de ia Costa occidental de África y Golfo de 
Guinea. Regresan de Eeraando Póo el 2^ de Febrero y así sucesivamente cada dos meses, haciendo las mismas 
escalas que á la ida, para Cádiz y Barcelona. 

bínea de Tánctdf. 
Salidas de Cádiz. Lunes, Miércoles y Viernes para Tánger, con extensión á los puertos de Algeciras y Gi-

braltaí. 
Salidas' de Tánger: Martes, Jueves y Sábados, para Cádiz. 

fistos vapSíes admiten óaígá eü las condieiones más favorables y pasajeros, á quienes la Compañía da aloja» 
miento muy cómodo y trato esnierado, como ha acreditado en su dilatado servicio. Rebajas á familias. Precios 
convencionales por camarotes de lujo. También se admite carga y se expiden pasajes para todos los puertos del 
mundd, servidos pdr. lineas regulares. La Empresa puede asegurar las mercancías que se embarquen en 
sus buques. 

AVISOS IMPORTANTES: Rebajas en l o s fletes de exportación.—La Compañía hace rebajas de 30 % 
en los fletes de determinados artículos, con arreglo á lo establecido en la R, O. del Ministerio de Agricultura, 
Industria y Comercio y Obras Públicas, de 14 Abril 1904 publicada en la Gaceta del 22 del mismo mes. 

éervlc los ComerclaleSi—La sección que de estos servicios tiene establecida la Compañía, se encarga do 
trabajar en Ultramar los muestrarios que le se&n entregados y de la colocación de los artículos cuya venta, 
como ensayo, deseen hacer los Exportadores. 

I I • ] 

Itíñea de Cuba ]VIéjieOi 
Serviclb mensual á Sábatia, Veracruz y Tampico, saliendo de Bilbao el 17, de Satitahder el 20 y de Corüña el 

2l, directamente para Habana, Veracruz y Tampico. Salidas de Ta,mpico el 13, de Veracruz el Itt y de Habana, 
el 20 de cada mesj directamente para Coruña y í5antander¡ Se adraite pasaje y carga para Costafirme y Pacífico 
con trasbordo en Habana al vapor de la línea de Venezuela-Colombia. 

Para este servició rigen rebajas especiales en pasajes de ida y vuelta, y también precios convencionales 
^ara camarotee de lujo, 
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HIJOS D13 UBOURDÍTTÍ 
Construcción y reparación de carrocerías para 

automóviles y de carruajes de todas clases. 

Venta de automóviles y accesorios de las 

"—^ mejores marcas. =zzizzzzz=iizz 

Taller mecánico de reparaciones. 

25, Miguel Ángel, 25. - Madrid. Teléfono núm. 2.023. 

«: 

^i 

soGeiD mnm DE PHPELEIIÍII 
SAN SEBASTIÁN 

Antes REGARTE HIJO 
• MADRID 

SUCURSALES EN MADHXD: 

ALíCiUtÁ, 6 pÜE^Cñt^Hi^ü, 4 6 
TELÉFONO l'¿02 TELÉFONO 3036 

ALMACÉN 

E c h e g a f a y , 8. 

Instrumentos de Topografía 7 GeodesiAt 
Material de dibujo. 

Aparatos de reconocimientos, gemelos 
de campaña y Material de campo. 
Objetos de escritorio y papelería. 

Director técnico: D. JOSÉ ELOLA 

L A COEEESPONDEIÍOIA AL DiEECTOB G E E E N T B 
SAN SEBASTIAN y DIEECTOE DE LAS 
SucuBSALEs DE MADRID.—ALCALÁ, 6é 
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LÁMPARA "OSRAM,, 
RECONOCIDA EN EL MUNDO 

TÉCNICO COMO LA MEJOR 

LÁMPARA DE FILAMENTO 

METÁLICO 

SUPERIOR A TODAS EN SOLIDEZ 

Consumo urv ̂ atio por bujía (garantizado).. 

La única que poSee certificados oficiales de conSun)o 
y duración. 

Única en el n)undo que Se construye \)bSka JOOO bujías 
de intensidad. 

Grandes existencias en todas las intensidades y tensio­
nes para la entrega inmediata. 

DEPOSITARIO: 

LEÓN ORSTEIN 

^fc^ariaixa. I=*ia3LecLa, & 

MADRID 

Almacén de maquinaria y 

material para instalaciones 

eléctricas. 

p t?2SS^S^S122E^^^^^^^^5^S2 



PEDiOROi Y C; S. EN C. 
Calle de Alcalá, 40. g Plaza de Palacio, 11, triplicado. 

Maquinaria eléctrica; para ferrocarriles; obras publicas y minas. Máquinas 
y calderas de vapor. Máquinas-herramientas. Motores á gas. 

Postes para instalaciones eléctricas. Traviesas. Maderas del país y extranjeras. 

AGENTES EXCLUSIVOS EN ESPAÑA 

Rodillos compresores á vapor. Locomóviles. Tractores y camiones á vapor. 

c ^ 0 ^ r ^ ^ranhr S 0 / s . -Gr6nob l6 . 
Máquinas para la fabricación de cemento y hormigón. Planos inclinados. 

Tranvías aéreos. Turbinas. 

Socidíd Jlnoni/m& JS'Coíaira¿& íS/ec/r/^i/e. ^PariS. 
Material eléctrico para toda clase de instalaciones. Bstudio y construcoidn 

de centrales para alumbrado y fuerza motriz. Tranvías, etc. 

GRUPOS ELECTRÓGENOS PARA RADIOTELEGRAFÍA 

Locomotoras para ferrocarriles de vía normal y económicos. Material fíjo^ 
Bstudio y construcción completa de ferrocarriles. 
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COPA CATALUNYA 1910 
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iAllTUMUlISTAS M E D I T A D ! 
En toda carrera S6ria/la elección de los 

constructores recae en el neumático que ofre­
ce mayor número de garantías. 

El fin es, demasiado importante para que 
ésto sea de otro modo. 

Sólo han figurado en la lista de llegados, 
coches con 

1 MICHELIN 
así lo priieba la clasificación: 

1." Goux, soBKE LION - PEUG-EOT Y NEUMÁTICOS MICHELIN 
2." Giuppone, » LION - PEUGEOT Y NEUMÁTICOS MICHELIN 
3.° Carreras, >> HISPANO-SUIZA Y NEUMÁTICOS MICHELIN 
4° Chassaigne, - HISPANO-SUIZA Y NEUMÁTICOS MICHELIN 

PROVEEDOR DE LA REAL CASA 
I€M1MM 

íA©ASTA, i 



SOCIEDAD ESPAÑOLA 

ACUMULADOR "TUDOR,, 
CA-J^XTC-A-X-: Ü . O O O . O O O X>JG J I» jeS3e:X ' . * .S . 

' ÚNICO PliOPIETABIO DE LA PATENTE DEL ACUMULADOE TUDOR PAEA ESPAÑA, PORTUGAL Y ÜLTRAMAB 

;• _ • ^ • . - I i 

OFICINAS: Madrid, Calle de la Victoria, núm. 2, Carrera de f a n Jerónimo. i 
FÁBRICA: Zaragoza, Camino de Cuellar, núm. 103 «LA PILAR> ! 

MIEMBRO DEL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN ' '; 

Inventor del conocido y renombrado acnmulador T U D O R 

" P A B R I C A S A S O C I A D A S : París, Lille, Berlín, Hagen (Vestfnlift), Zurich (Suiza), Genova, Viena, Budapest, San Peters-
burgo, Rosport, Bruxelles, Manchester, Chicago y FiladeUia. 

[Pabricacióh de acumuladores de superficie grande.—Placas posilivas hechas por el procedimiento eleetrolitico y SIN 
• PASTA, especialidad de nuestra exclusiva propiedad, evitando de un modo absoluto la destrucción de las placas positivas, dée-
\ truccióu que resulta completamente inevitable siguiendo el sistema hoy empleado por todos los demás fabricaiites por la caids 

de la pasta adherida á. las placas por medio de procedimientos mecánicos. 
lAcumuladorcs de estación fija para alumbrado eléctrico, empleado en todas las grandes Centrales de Europa. ' 
Acumuladores con descarga rápida. 
-Acumuladores Reguladores para tranvías eléctricos. '' 
Acumuladores transportables para el alumbrado de ferrocarriles y tranvías. 
Acumuladores de tracción de ferrocarriles y tranvías. 

; ' PÍDANSE PRESUPUESTOS Á LA OFICINA CENTRAL 

i AVISO Se advierte que esta Sociedad es la ÜNICA AUTOEIZADA por el Sr. Tudor para la íalbricaoión y 
.Venta de acumuladores «Tudor» en España y sus Colonias. 



RESERVADO PARA LA CASA 

JUAN RIÜ Y SOBRINO 

CONSTRUCTORES DE VESTUARIOS MILITARES 

Salón del IPrad.o, 1-4: 

l^AJDTtTJD 
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AUTOMÓVILES 
PANHARD & I,]ÍVAS$OR 

BELLAMAR Y C 
S-A.LOI>T D E E22: i 'OSICIOIST "Z" -VElSrTA.: 

Carrera. cLe Sarx Oerónimo, SQ> 

T - A - L X - E R Ü E K , E 3 P ^ f t . I Í , . A . C I 0 3 S r E S "ST C3-̂ A. K,-A. O E : 

San. nVTarcos, 4©. 

MADRID 
automóviles de lujo y tunSn)o de d'Wersas fuerzas. 

TraSn)JSiórv á cardan) y cadenas. 

Ómnibus y camiones. 

/Motores industriales y para globos dirigibles. 

QrupoS electrógenos. 

Dirección telegráfica: BELLAMAR-MADRID 

T E L f i F O l i T O S IsT-Ú-AdCS. 1 8 5 7 "ST 1 5 9 7 
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SOCIEDAD ANÓNIMA ESPAÑOLA 

DE DION-BOUTON 
I ^ a s e o cLe I ^ o i x c i a . ( I H Ü p ó c i r o i n o ) . — TV/T A "DTPiTnT) 

:é@ 

<iawft i ii^.i<sffit<iiHti (£737 -

<^C^ ^^ &§ @f^ &P <8C3 @@ é ^ ®í^ g » 

ñWf tü t¥ t ^ lS f í t ^ lil^l€Iái.i. • tJ^lá^ iM€iSiÍíia#S 

DE DION - BOUTON. - MADRID 
PEDID CATÁLOGO 1910 

I FEiETEBÍi, 
\ . TCJBOS Y PLñNCHñS DE PLOMO 

5 ̂
 

\ 
% 
^ 
% 
^ 

ñCEROS Y METñLES 

tiERRflMIEMTflS 

J . PñRñ FERROCARRILES Y MINAS 
% 
^ 
•^ s 
$ 

VIQflS Y HIERROS Eh U • • • • 

I SIERRA Y 8AINZ HERMANOS 

FLORIDA, NÚM. 2 

IwIAlDI^ID 

i§0é0§0§*00§*09§000é000*0§0§0§§i 
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WíMM A l iMAO: ^M^rní^ 
X>3G 

c?. dSartín f^asior 
Mariana Pineda (antes Capellanes) del 2 al 8 y Tetuán, 1.—Teléfono 180 

Papeles de impresión alisados v saíinados para Periódicos, 
Obras v bitografías * Especiales para cromos, embalajes 

V envolver. * Papeles de hilo. «Cartulinas. 

CEMENTO 
ühlFORMlDñD 

Y COMSTñMCIñ 

en la 

COMPOSICIÓM 

Hornos giratorios automáticos que 
aseguran la constante igualdad en 

el producto. 

OFICINAS: 

Plaza de Palacio, núm. 15. 
BARCELONA 

PORTLAND ARTIFICIAL 
" ^ ^ QRflhDES PREMI05 

j ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ E?(P05i<:ionES 
. ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ de Londres, 1905 a Bruselas, 1905 

l^^^W^M ral ' ^ ^ S ^ S n '-' • Minera de Barcelona, 1905 a D 

CEMENTO 
ühlFORMlDñD 

Y COMSTñMCIñ 

en la 

COMPOSICIÓM 

Hornos giratorios automáticos que 
aseguran la constante igualdad en 

el producto. 

OFICINAS: 

Plaza de Palacio, núm. 15. 
BARCELONA 

^*w 
I ^ ^ W W B a B ^ ^ l l """P^no -1 rancesa de Zaragoza, 
¡ M J M I S ^ ^ ^ I • D • D 1908 G D D D 

CEMENTO 
ühlFORMlDñD 

Y COMSTñMCIñ 

en la 

COMPOSICIÓM 

Hornos giratorios automáticos que 
aseguran la constante igualdad en 

el producto. 

OFICINAS: 

Plaza de Palacio, núm. 15. 
BARCELONA 

\w*^^ 

^MMI^^^^M DIRECCIÓN 

' M S I S L ' ^ ^ S ^ ^ TELKGBÁFICA Y TELEFÓNICA: 

SS^^^ ASLAND 

QSBBHBBBBBElElEIDHElBEIDilElBFnBElBElBElBHEIDBOHElElBElDElElElDHHElElBElBEíaOBBDElliHElElElBBflBBH 

i J^^^ PORTLAND EXTRA I 
B 
H "TlIDÍU-VídUlI, f 

Dirección: Administrador Sociedad Anónima " T U D E L A - V E G U I N , , en Oviedo. 

DEPÓSITO EN MADRID: 

Sucesoria de Jlí, ^oi/aí&s, Mayor* 47, entresuelo» 
BBBBBBI •BniBBBSSDDBBBSDBBBDBDDBBBaBOBBBIBaBiaaBaaQQQBBBaDBOiaiaQBaBBBISBDiBi 



GRAN AbMACEN DE PAPEL 
DE 

Antonio prieto 
Calle de la Sal, 6 y 8 (entre Postas y Plaza Mayor). - MADRID. 

Papeles de InipresliiD, alisados g satlDaíos, para Perlülicos, Otras g Litografías. 
Especiales para Gromos, enitalajes g envolver.«Papeles de fiilo. * Cartulinas. 

EMILIO GORVERA 
CñllIlE DEH ESPEJO, flÜlVIEt̂ O 6.—JWflDt^m 

^a-=»je^*€<=^ 

OBRADOR DE ENGUADERNAGIONES DE TODAS GLASÉS 

C A R P E T A S , C A R T E R A S , LIBROS R A Y A D O S 

ESPECIALIDAD EN ENCÜAüERNACIONES DE LUJO Y TRABAJOS DE FANTASÍA 

CA.S .A . FTTKraD-A-ID-A. EOST E L . A Í T O I S S S 

• 4 » ' « . ^ » ' * ' ^ » > * * « ' 4 » - * . « » ' « - « » - * - « » > * 4 » - * ' • « » ' • • « » ' • ' 

S e construyen toda cíase de armaduras, rejas, Verjas, 
puertas de b'^rro, ÍDBÍcónes, miradores, escaleras, y toda 

cíaSe de perrajes de Seguridad para edipcioS. 

ADOLFO G A R C Í A 
PROVEEDOR DE LA COMANDANCIA DE INGENIEROS DE MADRID 
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MONTACARGAS, M0NTAPLAT08 
y toda clase de APARATOS ELEVADORES 

ANTIGUA CASA SIVILLA, fundada en 1878. 

Fundición de hierro. 

Calefacción de eílifícios con los sistemas más perfeccionados. 
La casa tiene instalados cerca de mil ascensores montacargas 

y montaplatos. 

Se facilitan pcesupnestos, prospectos, y catálogos. 

INGENIERO Y ARQUITECTO 
M A D R í n T A L L E R E S : Calle de Manuel de Luna, 2, y Salamanca (cuatro caminos) 
IVmUniU Teléfono 550. OFICINA CENTRAL: Calle del Almirante, 8. Teléfono 641. 

Fábrica de Carruajes y Automóviles. 

)^ermanoS. 

CALLE DE LÜCHANA, 15, IIADRIÜ 
TELEFONO 2.670 

PINTURA 

ESMALTE 

CH. LORILLEUX Y Gia. 

MADRID 
S a n t a E n g r a c i a , n ú m . 14. 

BARCELONA 
C o r t e s , n ú m . 6 5 3 . 

P A R Í S 
16, R u é S u g e r . 

ba mejor, la más brillante, la 
más resistente, la más barata. 
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Careno y (Bompañía. 
S O C I E D A D E N C O M A N D I T A D E C O N S T R U C C I O N E S M E T Á L I C A S 

Méndez Alvaro, 80.—Teléfono 2.286. 

Armaduras, vigas compuestas, puentes, postes para conducciones eléctricas y toda clase de entramados 
metálicos.—Calderería de hierro en calderas, gasógenos, gasómetros, tuberías de palastro, chimeneas, 
depósitos para agua, etc.—Fundición de hierro, en columnas, tuberías y toda clase de piezas hasta ocho 
toneladas.—Fundición mecánica para pequeñas piezas en cinc, hierro, bronce ú otros metales.— Cerra­
jería artística y para construcción, en galerías, miradores, balcones, verjas, rejas, escaleras, etc.—Construc­
ciones sistema Fenestra, patente núra, 31.974, en vidrieras, ventanales, lucernarios, verandas, estufas, in­
vernaderos, etc.—Ajuste y reparación de maquinaria.—Prensas para vino y aceite. 

ESTUDIOS Y PROYECTOS DE TODA CLASE DE CONSTRUCCIONES METÁLICAS 

Dirección: PLAZA DE MATUTü, 9-- -Teléfono 2.740. 
<<»y^i^N»^»M»i 

f\0\f\0\0\^\^\é\0\0\fi\fi\^\é\é\f\^\^\^\^\^\^\0\é\^\*\é\s\é\é\0\0\é\é\éy 

chil562 

mm!iimmdm&2mmi^^m^ 
^^MMSM;'^&^^^^^A^0&M0^ 

^v^v.x-v>.^V^ s.v.-0.^>=^^ 

\<^\0\0\0\é\é\0\0\é\é\0\ir\é\0%0\0\é\éf\é^ 

G E M E L O S 

K> « . X S »]t.<». V X C O ^ S 

GOERZ 

CARLOS KNAPPE I 
Clavel, 2.—MADRID.—Clavel, 2 . : 

TELEFONOS 

A%x X K:.K oc <x m IBS 

s 'x-jGx-jGiFO-^.o - « t a s 
CñMRRflS FOTOGROFIcnS 

para el Ejército, Marina y aviación aérea' 
HELIÓQRnF05,nPñRf1T05DE SEÑRLES 

para campana 
IS1STRUMEHT05 DE RLUMBRflDO 

para fosos y glasis. 

RLZnj PRNORÁMICnS 
nMTEOJOS DE PCnTERfn 

para fusiles y ametralladoras. 
TELÉMETROS PflRfl EL EJÉRCITO 

YLnMflRiNfl 
PERISCOPIOS 

KLEPT0SC0PI05 

P R O Y E C T O R E S 

E X P L O S O R E S DE MINAS 

jMIX&GENEST 
TELEFOMÍfl DE cnMPñññ 

en «arios modelos 
para las diferentes armas, 

Tipo MOCHILA-INFANTERÍA 
para Regimiento ó Batallón. 

Modelo PATRULl.A-CABALI.EHÍA 
para servicios de ejcploración. 

Modelo MOCHILA-ARTII.LERÍA 
para mando de baterías. 

Modelo para aerostación, para fuertes 
y baterías de costa, tipo?; 

ORDENANZA 
TROPAS-MONTADAS 

«AaWMMOn 



VINARDELL Y COMPAÑÍA 

FÁBRiéA DE MOSAICOS HIDRÁULICOS Y PIEDRA ARTIFICIAL 

LOSAS Y PAVIMENTOS especiales para aceras, cocheras, balcones, andenes, etc. 
TUBERÍAS DE GRES Y DE CEMENTO para conducciones de agua, alcanta­

rillas, etc. 
PORTLAND extranjero y del país. 
CEMENTOS lento y rápido. 
AZULEJOS ingleses y del país. 
ARTÍCULOS SANITARIOS: Baños, Lavabos, Duchas, Bidets, Waters-closets, 

Tohalleros, Grrifos, Llaves, Válvulas, Sifones, etc., y demás artículos niquelados para 
la instalación completa de cuartos de baño, lavabos, urinarios, retretes, etc., etc. 

í( TRIUMPH,, 
Es la bicicleta que á todos satisface por su ligereza, solidez, 
finura y construcción ^ ^ ^ ^ Adoptada por varios Ejércitos 
^ ^ ^ oficinas de Correos y Telégrafos, Policías y otros. ^ ^ ^ 

LISTA DE PRECIOS GRATIS 

REPRESENTANTE: Fnñ^ícisco UOZRHO 

PASEO DE RECOLETOS, 14. - MADRID. - TELÉFONO NÚM. 8 4 2 
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CEMENTO PORTLAND ARTIFICIAL 
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Producción: 3 0 . 0 0 0 toneladas. 

HORNOS GIRATORIOS 

Anál is is constante en la 

fabricación. 

X D I R E C C I O l s r : 

«Gementos Portland» 

PAMPLONA 

DIRECCIÓN TELE&EAFIGA: 

CALIDAD Y PRECIOS 

SIN COMPETENCIA - ^ i s = ^ * - Cementos PAMPLONA 
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TOMADO DEL ANÁLISIS OFICIAL VERIFICADO EN EL LABORATORIO DE LA ESCUELA DE INGENIEROS DE CAMINOS, 

CANAIES V PUERTOS, EXPEDIENTE NÚMERO 4 1 9 . 

E L F R A G U A D O 

principia á las 3 h . 30' 

y t e rmina 

á las 9 h, 10'. 

Mt>RTKKO 1 X 1 -
(D. 1 X 3 . 
ÍD. ! X 5 . 

Jtk. X^¿%. Q D R ^ I k C ^ C I X U n j ' 

les 7 dias 

47,0 

18,0 

43,7 
27,0 

' 4 , 5 

46,9 
33,5 

44.3 

•9,8 

A los 84 díós 

49>4 
33.8 
20,9 

47,7 
3'.7 
19,4 

1 les 3BB áias 

53.7 
39,8 
26,3 

5',6 
3«,7 
=4,7 

A JÍ^Jfk. C : 0 » X X » 3 R J G S K < Í T « J 

A los 7 días 

572 
313 
118 

547 
288 
106 

A ios 28 diis 

735 
463 

700 
4 34 
161 

A Ifs 84 días 

43' 
166 

404 
146 

los 38E dí;s 

799 
635 
256 

775 
499 
214 
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Instalación del grupo de destiladores de P a n t a F loren t ina (Melillaj, cubierta con Ruberoid 

CATÁLOGOS Y MUESTRAS GRATIS DIRIGIÉNDOSE Á 

m'WMm^© mM^^ii^mm© 
Plaza de Isabel II, 5. 

Material r ecomeniab le pa ra 
tejados económicos; imper-
meabilización de azoteas; ais-
lamiento de la humedad en 
bóvedas, paredes, cimientos, 

etcétera. 

E l RUBEROID está especial­
mente iu Moado para fábricas, 
t a l l e res , almacenes y depósi­
tos de materiales, barracones 
para tropas, hospitales, cua­
dras y servicios mil i tares en 
ciampamentos provisionales ó 
sera i-per man en te'=', -pabellones 
de recreo, exposiciones, cine-
matóerafos, ato. 
Excelente cubier ta para los 
vagones y coches do los ferro­

carriles y t r anv ías . 

Han uti l izado el RUBEROID 
con satisfactorios resultado?: 
las Comandancias de Ingenie­
ros de Madrid, Cartagena, Cá­
diz, J a c a , Ceuta, Melilla, Vi­
tor ia , Mal lorca , Mahón; el 
Parque aeros tá t ico , los Ta­
lleres y el Laboratorio del 
Material ; Reffimientos Mixtos 

TnnPniprn militar l•^ 3.«, 4.'> y 6."; las fábricas de 
j , ingeniero mimar. póWora de Murcia y de Armas 

de Toledo; la Academia de Ar-
'M^DRID.-—Teléfono 1454. t iUería y otros varios Estable­

cimientos mili tares. 
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Carrera de San Jerónimo, 28. 

BARCELONA 
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COílAíiDASCIA OE INGENÍEOS DE MADRID 
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DB 

José Polo y Alfonso 

PLAZA DE ISABEL II, 1, MADRID 

MATERIALES DE ESPARTO Y CÁ­

ÑAMO PARA SERVICIO EN LAS 

OBRAS, TANTO 'DE ZJSO CORRIENTE 

COMO DE ENCARGOS ESPECIALES 

D P R , 0 " V E E I D O I ? , 

DB LA 

Comandancia de Ingenieros de Madrid. 
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CALLE DEL PRÍNCIPE NÚM. 12. 

TELÉFONO s a s 

Telegramas: ARAMBURO-MADRID 

aratos de Óptica. 
Física, Química, 

Historia Natural. 

Instalaciones y material completo de 
centrales y redes telefónicas y telegráficas 
de todos los sistemas. Luz eléctrica, para­
rrayos y campanillas eléctricas. Gemelos 
para teatro y campaña. Gemelos prismáticos 
de gran alcance. Óptica por mayor y menor. 

Taller de reparación de aparatos científicos. 

«# r 

INGENIEROS 

Aparatos topográficos 

Balanzas de precisión-

Material de Dibujo 

y escritorio. 

Microscopios, etc. 
Tdqafmetro H. Monn, núm. 11.133. 

Montera, 45 al 49-MADRID. 

:.assmai 
IMPORTACIÓN DEL NORTE DE EUROPA Y AMÉRICA 

MANUEL GASANUEVA 
SANTANDER-MADRID 

Completo surtido en tablones, tablas, viguería de todas dimensiones, en­
tarimados, jambas y todas clases de molduras. Se suministrará cualquier 
perfil de entarimado y molduras, siempre que el pedido de margen á 
su íabricacidn. Maderas de Valsain y Soria. Cajas de pino para envases. 

Almacenes y talleres de elaboración: Santander: Muelle de Maliaño. Madrid! Fray 
Luis de León, 4 (Portillo de Valencia).—Depósito en la Estación del Paseo Imperial' 
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m i E HiS DE C. SCI 
Sagasta, 19. ** MADRID ** Teléfono, 2009. 

ALMACÉN DE MAQUINARIA PARA LA IMPRENTA, LITOGRAFÍA. ENGUADER-

NACIÓN Y FABRIGAeiÓN DE CAJAS DE CARTÓN 

REPRESEMTflNTES DE LflS PRIMCIPñLES CñSñS DEL E^TRñ^ERO, COPI E^CLUSIVfl 

PñRñ ESPñÑñ Y PORTÜQML 

Cuenta corriente con el Banco de España número 22.962 á nombre de MARÍA MABANGES, Viuda 
de SCHOMBURG. | 

Dirección postai: APARTADO 343.—Dirección telegráfica: IV1ÍNIIV1UIVI.—MADRID | 

FÁBElCi ÜE LiilLll) Y TEJÍ LOMUDA 
en el barrio de la Plaza de Tiiros, huerta de Cordero, de 

MATEO LÓPEZ (SIXTO) 
-A.lca.la. 104 (rcLoaemo)-—Teléfoixos S541 y S54Í3. 

Ladriíío de n)eSa para facbadas y ordinarios de todas ciases 
y roarcas. 

S e í)acerv especiales de encargo. 

PROVEEDOR DE LA COMANDANCIA DE INGENIEROS DE MADRID 

BERNABÉ MAYOR 
3» Esparteros, 3.—MADRID 

Almacén por mayor y menor de material y aparatos para telefonía, telegra­
fía, campanillas, pilas, hilos, cuadros indicadores, pararrayos, etc. 

MATERIAL Y APARATOS PARA ALUMBRADO ELÉCTRICO 
CATÁLOGOS ILUSTRADOS GRATIS 

FERRETERÍA Y IVIETALES 
i^«B^f«M«VWWMtfWM«M««MW«^IWWM««»*M^H|^MMmMMn^l^MnMMM«^ •a 
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particular; y obturador dé garantía.-Ruedas y números de Lotería 
para el sorteo de obligaciones. 
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CmñS DE Cî UDfiLES IMCOMBUSTIBLES Y BLINDADAS 

CERRfiDÜRñS DE SEQURIDñD 

CUEVñS BLINDADAS Y REFRACTñRIñS PñRñ BflMCOS 
Y ñDMimSTRñCIOMES 

PUERTAS EM ñCERO Y REFRñCTñRIñS 

Vitrinas para Museos.-For­
nituras especiales para fe-
rro-carriles.-ñrmarios para 
billetes con distribuidores 
automáticos.-Cajas para el 
transporte de la recauda­
ción con llaves maestras y 

Proveedor de las primeras entidades Bancarias, Joyeros, 
Ferro-carriles, Grandes Administraciones y Estados de todo 

el mundo. 

Envío franco de Tarifas, proyectos y presupuestos. 

Agente general: Francisco Rodríguez Asensio, Echegaray, número, 18.^MADRID. 
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LUGAS SÜEHZ 
ESPARTEROS, 1, MADRID 

— ° i ' i I •• i ° — 

DRAGONAS 
reglamentarias) de una pieza, irrompiblos. 

Tínico modelo aprobado. GinturOHes, 
Bandoleras. Hombreras, Botones. Es­
puelas con .cadenilla barbada^ Espolines, 
con y sin cangrejo. Emblemas modernos. 
Q-ían surtido de todos estos artículos en 

• varias calidades y á precios muy reduci-
doSi No comprar sin visitar esta casa, para 
que examinen sus artículos y puedan i 

cdnipaíai'lOs con los de otras. 

FILTROS DE VARIOS SISTEMAS 
i i i i i á i i • i . l i 
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Se publica en Madrid todos los meses en un cuaderno de cuatro ó más 
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A E R O P L A N O S 
( C o n c l u s i ó n . ) 

Estabilidad de ruta. 

I suponemos qile por una causa exterior cualquiera Se inclina un 
aeroplano .i derecha ó izquierda de su ruta, girando todos sus 
puntos alrededor de un eje vertical, es fácil darse cuenta .de que 

las velocidades de los-distintos puntos de sus superficies sustentadoras 
variarán, disminuyendo las de los situados al lado del plano de simetría 
más próxina.o aleje del giro, y aumentando las del otro costado. Asi, 
pues, la, estabilidad de ruta adquiere aquí mucha mayor impoi'táncia 
que en los globos dirigibles, por estar ligada íntimamente á la esta­
bilidad transversal hasta el punto de que, un violento movimiento late­
ral puede sor causa.de que vuelque,un aeroplano alrededor.de-su eje 
longitudinal. 

No podemos, pues, conformarnos con los procedimientos estabilizado» 
res suficientes para los.dirigibles, pues allí vimos que era imposible con 
sólo los planos de.cola obtener una perfecta estabilidad, siendo indispen*.-
sabl.e rectificar constantemente con el timón de dirección las désviacio* 
nés que distintas causas exteriores originan en la.ruta del dirigible, re», 
sultando una trayectoria, sinupsai.cosa sin importancia en. los globos ;̂ 

http://causa.de
http://alrededor.de-
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pero que aquí la tiene, 'porque cada sinuosidad de la trayectoria lleva 
unida'una alteración del equilibrio transversal, como hemos dicho en el 
anterior párrafo. 

No quiere esto decir que una quilla bien estudiada, y, sobre todo, una 
cola vertical suficiente sean inútiles; antes al contrario, pueden prestar 
muy buenos servicios en la conservación de la ruta (aunque no deben 
exagerarse sus dimensiones para no comprometer la estabilidad trans­
versal},,pero no como único sistema estabilizador, sino combinado con 
otro que corrija ó prevenga las menores desviaciones que tiendan á pro­
ducirse en la proyección horizontal de la trayectoria. 

-Que la'quilla y la cola estabilizadoras no son absolutamente indis­
pensables para la estabilidad de ruta lo han demostrado, con más elo­
cuencia que lo haría cualquier razonamiento, los vuelos excelentes rea­
lizados en, aeroplanos Wright , que carecen en absoluto de planos vertica­
les estabilizadores, á pesar de lo cual su estabilidad de ruta no deja nada' 
que desear. 

El cálculo aproximado de los planos de cola y del timón sería aná­
logo al de los mismos elementos en los globos dirigibles que hemos ex­
puesto en la primera parte; pero este cálculo sólo tiene aplicación para 
dar una idea de las dimensiones mínimas necesarias, y si éstas no com­
prometen la estabilidad transversal, emplear dichos planos como auxi­
liares de otros medios que, como el desplazamiento lateral de un peso ó 
el cambio de resistencia de las alas (por encorvamiento, por reostatos resis­
tentes ó por timones laterales de eje horizontal), variando la posición.de 
los centros de gravedad ó de presión introducen pares estabilizadores,' 
que solos ó ayudados por el efecto de las colas y timones dan al aeropla­
no una; completa estabilidad de ruta. 

En suma, para obtener una trayectoria uniforme y regular, los pla­
nos verticales fijos no bastan; los móviles ó timones dan una trayectoria 
sinuosa, y hay que acudir á otros procedimientos, como el giróscopo qUe 
por sí'solo basta á la estabilidad sin la intervención del "aviador; el d'es-
plázamiento lateral de un peso ó el cambio de resistencia de las alas,, 
procédimieatos que requieren hoy eii día la intervención del pilotó; 
pero que.es de esperar y desear en plazo muy bíeve sean realizados), 
automáticamente, sustituyendo la voluntad del aviador por péndulos, 
niveles, giróscopos ú otros instrumentos. 
i Pero si el timón no es necesario, como acabamos de decir, para pre-

\'«nir ó corregir los movimientos laterales, vamos á ver ahora que tam» 
poco es indispensable para hacer virar al aeroplano, cosa que demues^ 
tran á diario las aves describiendo" en sus vuelos toda clase de elegantes 
y caprichosas curvas, sin timones ni planos vertioaleSi 
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Supongamos, en efecto, que por un medio cualquiera damos al aero­
plano, cuya sección transvei'sal, que pasa por el centro de presión, es AB 
(figura 6), una inclinación w; lapre-

/^roi sión normal F da una componente 
horiron tal F sen w que, combinada 
con el empuje de la hélice, produce 
un movirüiento curvilíneo, que va­
mos á ver cuál es. 

Si designamos por p el radio de 
curvatura de la trayectoria del cen­
tro de presión, por p' la del punto 
medio de A B j por x la distancia 
de este punto á otro • cualquiera, 
M prescidiendo de las variaciones 
del coeficiente K en los distintos 
puntos de un ala, tendremos que 
la presión sobre una banda longi­
tudinal de sustentador de anchu­
ra íí a? y situada á la distancia x 
del eje del aeroplano, será propór- " ; 

cional al cuadrado de la velocidad de la banda, y, por tanto, á la distan­
cia del eje instantáneo de rotación al punto p, y será 

Fig G. 

M,, • = '~K'Whi^ X 

P T" dx, 

siendo h la longitud del sustentador, ó Integrando para todas las bandas 
de la mitad del sustentador más próximo al eje de rotación, haciendo 

.̂< : • •; / AB:^2l .. y 

la presión resultante será proporcional á 

I 
= e 

,,J'(¿^J,_rM(l-. + f.) 
resultando 

Xh X í\ :.é 

Dél mismo modo la presión sobré la otra mitad del sustentador será , 

-(i + *+í) 



326 MEMORIAL DE INGENIEROS 

y la presión total sobre toda el ala 

KSV^OLÍI-^^] 

y como no hay necesidad de hacer virajes de un radio menor del doble 
1 ê  1 

de la anchura del aparato para el cual e = —- y --- = -—, que es des­
preciable prácticamente delante de la unidad, podemos decir que siempre 
que el radio de giro de un aeroplano sea mayor que el doble de su anchura, 
la presión, y, por tanto, la velocidad del aeroplano, no varían sensiblemente. 

El punto de aplicación de la resultante de ambas presiones está en la 
parte del sustentador que se ha elevado á una distancia y del eje de si­
metría, que podemos determinar tomando momentos: 

£[^~^'){x-]-y)dx^ ^'^[l±±^ix-y)dx==0 

de donde 

y=.2l-^-—=2l 

e 

1 + 

e" 
y como -5- lo hemos despreciado delante de la unidad queda 

es decir, que para radios de giro mayores que él doble de su anchm'a, el 
centro de presión se desplaza transversálmente en un aeroplano menos de 
Via Ae la misma. 

Por tanto, las perturbaciones son bien insignificantes, y aunque en 
realidad sería necesario aumentar algo la potencia del motor en los vi­
rajes para mantenerse á una altura constante, vale más, en vez de variar 
la marcha de aquél, dejarse bajar unos decímetros, pues esto no tiene 
importancia más que en los vuelos al ras del suelo, que deben desapare­
cer, pues son muy peligrosos y difíciles, como lo empiezan á compren­
der la mayoría de los aviadores. 

Las condiciones de equilibrio en el movimiento de rotación serán> 
como aiemproj que la suma de momentos de las fuerzas transversales con 
respecto al centro de gravedad se anule, lo cual puede conseguirse con 
el desplazamiento de un peso ó por otros medios (incluso con un timón) j 
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y que la suma de las proyecciones de las fuerzas exteriores sobre dos 
ejes rectangulares sea cero. 

Despreciando, como hemos dicho, la excentricidad de C y las varia­
ciones de i?, tendremos: 

i^ eos w == P 

P 7= Psen w = 
9 P 

de donde 

tg w = 

que aunque parece independiente del peso P no lo es en realidad, pues 
F depende de dicho peso. 

En la siguiente tabla, de doble entrada, están calculadas las inclina­
ciones que toma un aeroplano para los diferentes radios de giro y velo­
cidades. 

Hadio de girn 
P en m. 

VELOCIDADES F EN METROS POR SEGUNDO Hadio de girn 
P en m. 

12,5 15 17,5 20 22,5 25 

25 

50 

75 

100 

125 

150 

32° 30' 

17° 40' 

12° 

9° 

7° 40' 

6° 

41° 30' 

24° 40' 

17° 

13° 

11° 

8° 40' 

» 

22° 40' 

17° 20' 

14° 40' 

11° 50' 

D 

28° 30' 

22° 10' 

. 19" 

15° 10' 

» 

B 

1> 

27° 20' 

23° 30' 

19° • 

» 

» 

» 

28° 20 

23° 

La Aviación en el siglo XX. 

Al comenzar la actual centuria, exceptuando oí Avión de Ader, si se 
da crédito á ciertas referencias, ningún aparato más pesado que el aire, 
había logrado elevarse por sus propios medios. De todos modos, pres­
cindiendo de este punto dudoso, en la liistoria de la Aviación puede de­
cirse qvie él primer vuelo mecánico tuvo lugar en las dunas de Kitty Haivk, 
en la Carolina del Norte, el 17 de diciembre de 1903, en cuyo memorable 
día los hermanos Wright, hoy universalmente conocidos, ejecutaron cua-
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tro cortos vuelos sobre el mismo aeroplano que les había servido para 
sus experimentos anteriores, provisto de un motor. El primer vuelo duro 
doce s e g u n d o s . . . . . 

Estos vuelos se realizaron en el mayor secreto, asi como los que du­
rante los años 1904 y 1905 ejecutaron los •Wright en Datjton (Ohío), y 

• FÍR-. 7. 

por esta y otras razones en Europa reinaba gran incredulidad acerca de 
ellos (excepción hecha de Ferber, y algunos, may pocos, aviadores y 
hombres de ciencia). 

A pesar de esta incredulidad, estaba en el ambiente la idea de que 
era ya posible el vuelo mecánico por medio de aparatos más pesados que 
el aire; los ensayos menudeaban en todas partes, con mejores resultados 
cada día, hasta que por jin el 23 de octubre de 1906 se elevaba por pri­
mera vez en Europa un aeroplano (fig. 7); esta gloria estaba reservada al 
insigne,&níos.Z)wTOO»í,. que .la.tenía bien ganada 

El pequeño record, establecido por Santos, no fué batido hasta octu­
bre del año siguiente por Farmán, sobre biplano Voisin, con 780 metros 
de recorrido, y desde entonces los progresos han sido considerables y 
han superado, las. presunciones de los optimistas, pues hoy existen aero­
planos que han realizado vuelos de más de cuatro horas, recorrido más 
de 250 kilómetros y alcanzado velocidades de más de 80 por hora. 

Existen tantos tipos de aeroplanos que sería larguísimo dar una des-
ci-ipción, siquiera suscinta, de cada uno;.trabajo, por otra parte,, de poca 
utilidad; pues no existen diferencias esenciales entre la mayor parte de, 
ellos.' • , " ~ • - -^ - ^ 
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Hemos visto que no había razón para clasificar los aeroplanos por eí 
número de superficies sustentadoras, accidente de importancia bien se­
cundaria relativamente á la que debe darse á los medios de estabilidad, 
posiciones relativas de los centros de gravedad, propulsión y resistencia 
y otros aspectos; á los cuales seria mejor acudir para cimentar una cla-

Fig. 8. 

sificación más lógica. Mientras ésta aparece, nos limitaremos á agrupar.. 
todos los que hasta ahora han sido ensayados con éxito en cuatro 
grupos. 

1." Sin cola, con encorvamiento de las alas y timón de profundida­
des anterior. .;-. _• 

2.° Con cola, sin encorvamiento de las alas y con aletas laterales.; 
3.° Con cola, sin encorvamiento y sin aletas laterales. Tabiques,ver­

ticales estabilizadores. : 
4.° Con cola, con encorvamiento y sin aletas ni tabiques. 

Bien entendido que esta clasificación no tiene más alcance que el de 
•agrupar los aeroplanos actuales de algún modo lógico, para no tener que 
describir todos los existentes. Como modelo de cada uno de los grupos 
tomaremos, respectivamente, el Wriqht, el Antoinette, el Voisin y el 
Bleriot. 

El aeroplano Wright actual (fig. 8) se compone de un biplano sus­
tentador, delante del cual va .un timón de profundidades, tanibión bi- ' 
plano, y detrás un timón doble de ruta. No lleva cola. ' ." . ". 

Cada superficie sustentadora mide 12 metros de ancho por 2 dé prO-;' 
fundidad (fig. 9), estando distantes una de otra 1,80 metros, y constitui­
das p o r nervios curvos de madera, apoyados sin resaltos sobré'dos' 
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largueros, bastante próximos, para permitir flexibilidad á la parte pos-

Ferspectiva del sustentador 

Fig. 9. 

terior de la superficie. Esta armazón va recubierta de tela cauchotada 
por ambas caras. 

Diez y ocho montantes de madera de sección elíptica unen entre si 

1 Jl 
1 

i 
B 

Coríe 
ju>rjB-B Corle 

sistema de alaveamiento. 

Fig. 10. 

ambas superficies por su parte anterior y posterior; los.de delante van 
arriostrados por cables y los posteriores no, para que al maniobrar el 
aviador la palauea que acciona varios cables unidos al borde posterior 
(fig.. 10) pueda éste.descender ó ascender haciendo mayor ó menor la cur-
vatura d é l a supei'ñcie en los extremos del sustentador; la maniobra. Se 

http://los.de
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Fig. 11. 

hace de tal modo que al aumentar la curvatura del ala en uno de los 
extremos, disminuye en el otro, y, por tanto, es un excelente medio de 
que el aviador dispone para corregir los movimientos de giro alrededor 
del eje longitudinal del aparato 
y para poder conservar la esta­
bilidad transversal. Pero como 
este encorvamiento de las alas da 
origen á un par que liaría girar 
el aparato á derecha ó izquierda, 
la palanca de maniobra del mismo 
acciona también el timón de ruta 
en sentido conveniente para con­
trarrestar dicho par (fig. 11). 

El timón de profundidades ó 
equilibrador, colocado unos 4 me­
tros delante del sustentador, está 
formado por dos superficies de 4,50 metros de ancho por 0,76 metros de 
profundidad, cuya curvatura puede hacerse variar de un modo uniforme 
en toda su anchura (fig. 12) por medio de otra palanca de madera. 

Entre las dos superficies del equilibrador van dos planos semicircula­
res, que tienen por misión compensar el timón de ruta colocado detrás, 

el cual está constituido 
•^•••' por dos planos de 1,80 

inetros de altura por 
0,60 metros de profun­
didad, distantes entre 
sí 0,50 metros y del 
sustentador 2,50 me­
tros. 

El aparato de pro­
pulsión se compone de 
dos hélices de madera, 
tipo Wright , de dos 
ramas que giran á 400 
revoluciones por mi­

nuto y miden 2,60 metros de diámetro. Estas dos hélices colocadas 
detrás del sustentador son accionadas por intermedio de una transmisión 
por cadenas, por un motor Wr igh t de 25 H.-P., que pesa 90 kilogra­
mos "y" gira á 1.400 revoluciones, con circulación de agua, encendido 
por magneto y sin carburador, que está substituido por inyección direc­
ta de esencia en gotas" pequeñas en los cilindros. 

Tifíión de jcro/und¿cía^cíe^ 

Fig. 12. 



832 MEMORIAL DE INGENIEROS 

El aeroplano pesa 470 kilogramos y va provisto de unos patines 
para el descenso. 

Iva partida se verifica saliendo disparado el aparato por medio del 
efecto que produce al caer de lo alto de un andamiaje (-pilón) un peso de 

Tipo Antoimlte V. 

Fig. 13. 

media tonelada, que por el intermedio de un sistema de poleas tira de 
un carretón, sobre el que se coloca el aeroplano, al que abandona en 
cuanto se eleva. 

. . Las hélices y el sustentador de este aeroplano están perfectamente 
estudiados, pero hay detalles algo descuidados. 

Es inútil referir, por ser bien conocidas, las proezas realizadas con 
este aparato por los hermanos Wr igh t y sus discípulos. 

^1 Antoinetie V (fig. 13), debido al sabio Ingeniero Levasseur, con 
la colaboración eñcacísima de los Sres. Mengin y Gaztambide, es mono­
plano, presentando la superficie sustentadora la forma de un diedi'o abier­
to hacia arriba, cuya arista está 'situada en el plano de simetría longi­
tudinal del aparato; mide 12,80 metros de anchura, 4 metros de profun­
didad media, resultando en total una superficie de 50 metros cuadrados.-
En sentido longitudinal presenta una curvatura muy bien estudiada, con­
servándose la forma merced á la solidez de su armadui-a, la eual va re­
cubierta por ambas caras de tela cauchotada, bien tendida, no pesando 
en total más que un kilogramo por metro cuadrado. 

Perpendicularmente al- sustentador, y sólidamente unido; á él,-va el-
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cuerpo del aparato, viga fusiforme muy alargada, construida de metal y 
recubierta también de tela bien tensa, presentando poca resistencia al 
avance. Dentro de este cuerpo, en el interior del diedro, va sentado-el 
piloto, teniendo al alcance de su mano los volantes y órganos de manio-

Tipo Voísijí, 

Fig. 14. 

bra. En el extremo anterior va una hélice Antoinette metálica de dos 
ramas, de 1,30 metros de paso y 2,20 metros de diámetro, montada sobre 
el; árbol de un motor, también Antoinette, de 40-50 H.-P., girando á 1.100 
revoluciones. 

En la extremidad posterior de la larga viga central lleva un plano' 
horizontal y otro vertical fijos, formando una excelente cola estabiliza-
dora, prolongada hacia atrás por otros dos planos móviles, que constitu­
yen un timón de profundidades y otro de dirección de considerable efi­
cacia. Todos estos órganos dan al aparato una estabilidad longitudinal 
y de ruta perfecta; en cuanto á la transversal se obtiene por dos aletas 
estábüigadoras articuladas en el borde posterior del sustentador liacia 
arabos extremos, maniobrándose las dos en sentido contrario. El piloto 
maniobra: 1.°, un interruptor de pedal para detener el motor; 2.°, dos pa­
lancas para la carburación y el encendido; 3.°, un volante para el timón 
de profundidades, otro para el de dirección y un tercero para ambas 
aletas. 

Para elevarse lleva el aeroplano un bien entendido carro, compuesto 
de ruedas y patines. • •' 

Sobre este magnifico aeroplano, notable bajo' muchos puntos de vis­
ta, ha realizado Lathau hermosos viajes, que la Prensa ha dado á cono-
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cer, intentando dos veces, el 19 y el 27 de julio pasado, la travesía de la 
Mancha, tropezando con una mala suerte obstinada, unida á que su mo­
tor, un prodigio de ligereza, deja que desear en cuanto á regularidad, 
además de ser de manejo delicado. 

El tipo Voisin (fig. 14) es biplano, y los distintos modelos ensayados 
del mismo difieren entre sí tan sólo en detalles poco importantes. Des­
cribiremos uno de ellos. Tjas dos superficies estabilizadoras, de curvatura 
bien estudiada, miden transversalmente 10 metros, 2 en sentido de la 
marcha, y distan una de otra 1,50 metros. La superficie total de sustenta­
ción es de 40 metros cuadrados. Detrás, y á 4 metros de distancia del 
sustentador, se encuentra una cola celular de 2,70 metros X 2, que con­
tr ibuye también á la sustentación, pero cuyo principal papel es estabili­
zador; en el interior de olla se encuentra el timón de ruta. 

Tanto el sustentador como la cola y el timón de profundidades ó 
equilibrador, monoplano de 5 metros cuadrados, situado en la parte an­
terior, van montados sobre una viga armada cuadrangular, recubierta 
de tela, en cuyo interior van los aviadores. Toda la armazón de las su­
perficies sustentadoras, colas, etc., es de madera, la cual va al descu­
bierto, y no como en otros aparatos, oculta entre dos telas. 

La curvatura de las alas es fija y no lleva aletas laterales estabiliza­
doras, estando confiada la estabilidad lateral á los planos verticales, que 
van de una á otra superficie. 

Una hélice metálica, de 2,30 metros de diámetro y 1,40 metros de 
paso, colocada detrás del sustentador, gira á 1.100 revoluciones por mi­
nuto, accionada por un motor Renault de 50 H.-P., que pesa 3 kilogra­
mos por caballo y consume 28 litros por hora. El aeroplano completo 
pesa 530 kilogramos. 

Un bastidor metálico, montado sobre dos ruedas provistas de neu­
máticos, soporta el sustentador, y otras dos, sin neumáticos, la cola. 

No hemos de indicar los viajes que Farmán, Delagrange, Paulhán, 
Sommer y tantos otros han realizado en aeroplanos de este tipo, más ó 
menos modificados (el Farmán es un Voisin perfeccionado, sin tabiques 
estabilizadores y con timones laterales, que lo hacen pertenecer al se­
gundo grupo y ser un excelente aeroplano, que posee actualmente la 
mayoría de los records). Citaremos, sin embargo, como ventaja, la facili­
dad de su aprendizaje, demostrado en los varios casos en que al segundo 
ó tercer día de ensayos un alumno aviador ha llegado á realizar vuelos 
de importancia. La estabilidad es bastante buena, á pesar de que los ta­
biques verticales no son buenos órganos estabilizadores. 

E l Bleriot XI (fig. 15) será el que describiremos, no sólo por ser uno 
de los jnás interesantes de este tipo, sino por ser histórico, pues fué con 
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el que Bleriot pasó de Francia á Inglaterra el 25 de julio de 1909, trave­
sía que tuvo resonancia enorme. 

Sobre una viga armada de madera, de sección caadrangular, de 7. 
metros de longitud, va colocado perpendicularmente un sustentador mo-

Tipo hleriot XI. 

Fig. 15. 

noplano de 7,80 metros de ancho y 2,20 metros de profundidad en sen­
tido de la marcha, redondeado en sas extremos y con una curvatura bien 
estudiada. La superficie total es de 14 metros cuadrados, y presenta, en 
sección transversal, una forma en V, apenas perceptible por lo muy 
abierta. La armazón está cubierta por dos telas cauchotadas muy tensas, 
y permite un ligero cambio de curvatura de los extremos. 

Sobre la misma viga, que va sobre un carretón de tres ruedas para 
la partida, se encuentra en su extremo posterior una cola plana de dos 
metros cuadrados, que lleva en sus costados dos aletas móviles, peque* 
ños timones de profundidades, combinados con el encorvamiento del sus* 
tentador, y, además, existe un timón de ruta, que se mueve por medio 
de un pedal. 

Una hélice Chauvtere de dos raiüaS; de 2)08 metros de diámetro y 
0j86 metros de pasoj colocada en la proa de la viga, gira á 1.360 revolu* 
cienes, que le comunica un motor Anzani de 26 H.-P., sobre cuyo eje va 
montada; El aviador va sentado en el centro de la viga armadfti Este 
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aeroplano es muy~sencillo y de fácil aprendizaje; pero no es bastante.se-
gui'o mientras su motor no sea pei'fecto. 

Conclusiones. 
Resumen del estudio teórico y de las consideraciones que hemos ex­

puesto son las siguientes condiciones, que deben tenerse en cuenta al 
proyectar un aeroplano para tener probabilidades de éxito: 

i." El centro de gravedad debe estar próximo del eje de propulsión. 
5." El centro de presión debe coincidir con la proyección del de grave­

dad sobre la superficie plana equivalente en la marcha normal. 
3." La resultante de las resistencias pasivas debe coincidir con el eje 

de propulsión cuando la trayectoria es paralela á éste. 
4." Los pesos que varían deben estar concentrados próximos al centro 

de gravedad. 
5." Los pesos invariables deben dispersarse alejándolos del centro de 

gravedad. 
6."' Las superficies sustentadoras han de estudiarse cuidadosamente 

para obtener un valor de K grande. 
7." Las resistencias pasivas deben reducirse cuanto sea posible, afilando 

~las piezas déla armázóñ'y forrando la viga armada. 
<9." La anchura del sustentador debe ser grande, sobre todo si no existen 

estabilizadores dinámicos. 
5." Ll aeroplano debe llevar una ancha cola y un timón de profundir 

dudes eficaces en prolongación del árbol de la hélice. 
-10. - Lá quilla, caso de existir, ha de ser muy pequeña y colocada sobre 

el sustentador.' 
IL El motor debe ser seguro y regular antes que ligera. 
12. Las hélices deben ser de madera y girar á pequeña velocidad. 
18. La estabilidad lateral debe obtenerse por medios dinámicos y, á ser 

posible, automáticos. 
• 14. El aviador ha de ir sentado cómodamente en las inmediaciones' del. 

centro de gravedad y deben tomarse precauciones para amortiguar los cho­
ques en, caso de descenso brusco, y para que ningún cuerpo pesado pueda 
herir al aviador en tal caso. 
-15. El aeroplano ha de ser sólido de tal modo, que pueda considerarse 

improbable, si no imposible, la rotura ó avería de un órgano importante. ' 
,16, El aeroplano para ser práctico debe poder llevar á bordo un tripu­

lante además del piloto, 
'-• 17. Debe ser autónomo^ es decir, poderse elevar y tomar tierra fuera de 

m aerodromoi 

http://bastante.se-
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Cumpliendo todas las condiciones anteriores podemos aspirar á cons­
t ruir un aeroplano que pueda realizar vuelos importantes con relativa 
seguridad. 

Lejos de nuestra idea el dar por supuesto que el aeroplano construí-
do con sujeción á dichas reglas sea práctico. Nó; la Era del Aeroplano 
práctico no ha llegado aún; sus aplicaciones actuales son casi exclu­
sivamente deportivas, aparte del papel importantísimo de preparar, con 
los datos y conocimientos que cada día proporciona, el advenimiento, 
quizás muy próximo, de la Navegación Aéx'ea por aeroplanos completa­
mente prácticos, de incalculables aplicaciones. 

Caando ese día llegue, cuando el aeroplano pueda realizar en condi­
ciones de seguridad, comparables á las de los demás medios de transporte, 
grandes recorridos á 15U ó 200 kilómetros por hora, no hará desaparecer, 
no substituirá á ninguno de estos medios; pero será un nuevo auxiliar 
que el hombre utilizará en la creciente febril actividad de la vida en su 
marcha hacia el Progreso. 

Su coste poco- elevado y la comodidad de su marcha, la novedad y 
variedad de las emociones y sus grandes velocidades lo indican como 

• vehículo insustituible de turismo, y para algunos recorridos regulares 
en que la rapidez se anteponga á la economía. También en el mar parece 
estarle reservado principalísimo papel como vehículo de grandes veloci­
dades, indicado para realizar en poco tiempo largas travesías trasatlán­
ticas. Por último, la guerra no dejará de utilizar éste; como todo otro in­
vento, bien para reconocimientos en país enemigo, para transmisión rá­
pida de Órdenes ó noticias, para perseguir á los dirigibles ó á otros aero­
planos, etc.; pero aun no puedeprejuzgarse exactamente cuáles serán:su3 
más importantes aplicaciones. 

- Kespecto á cómo será el aeroplano futuro, no es fácil predecir nada 
seriamente; es probable que no exista un tipo único, sino'que haya va» 
ríos, según se trate de obtener grandes velocidades, de transportar car» 
gas pesadas, de hacer servicios regulares, de ser autónomos en la elee° 
ción'de sus puntos de descenso y subida, etc. 

• Ya empiezan á vislumbrarse estos distintos tipos; pero es pi'obablfl 
que el aeroplano tenga aún que sufrir modificaciones importantes que 
dicte la experiencia que se adquirirá con el esfuerzo de los aviadores, 
que, unos con legítimo interés personal y otros con el más noble de 
hacer -avanzar la nueva Ciencia, no vacilen en consagrarle sus entusias­
mos y energías todas, dando, si es precisó, la vida en holocausto del Pro= 
greso humano (Lilienthal, Ferber, Lefevre, Delagrange.....) 

ALFREDO K I N D E Í - Á Í Í . 
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Limpieza y restauración de esculturas encaladas. 

UMEBOSos son en España los edificios que, antiguamente con­
sagrados al culto, fueron, en varias ocasiones, y m u y especial­
mente después de la quema de los conventos, en 1835, destinados 

á servir de cuarteles. Las capas de cal que, con objeto de blanquear sus 
paredes, se han,ido superponiendo con el tiempo hasta formar espesores 
de un centímetro y más, han llegado á borrar las líneas de las hermosas 
esculturas y delicados calados que ostentaban muchas de ellas, rellenan-. 
do sus hoquedades, perdiéndose así por completo todo el carácter artís­
tico que antes tenían. Asi ha sucedido, entre otros mil casos, en la anti-, 
gua Catedral de Lérida, notable construcción del siglo XIV, la cual viene 
sirviendo de cuartel desde el reinado de Carlos I I I ; un piso divide en 
dos pai-tes la altura de la Catedral y de los claustros; y á partir del nivel 
d_el suelo de ambos pisos, bajo y primero, están completamente borrosas 
todas las esculturas á que ha podido alcanzar la brocha criminal del. 
encalador, siendo absolutamente imposible distinguir, no ya sus detalles, 
sino hasta los asuntos en ella tratados; y no hablamos de las fracturas y 
destrucciones voluntarias, que. constituyen actos de verdadero salvajis­
mo y de brutalidad, que han contribuido y siguen contribuyendo á la 
desaparición de tantos tesoros artísticos de inapreciable valor. La mayo­
ría de las esculturas de las partes más elevadas, por fortuna al abrigo de . 
semejantes ataques, se conservan perfectamente distinguiéndose en. no 
pocas de ellas restos de policromía; estas esculturas permiten juzgar de 
lo que serian en otro tiempo las que han sido profanadas por culto á la, 
limpieza, como son, entre otras, las notabilísimas de,la Capilla de Re* 
quesens y del Sepulcro de Moneada. 

Y no es sólo en los cuarteles donde se notan estaa profanaciones ar­
tísticas sino también en otros muchos edificios públicos y particulareSi 

, A nuestro entender, el único medio conocido, ó cuando menos em­
pleado para quitar las gruesas capas de cal que recubren tantas obras de 
arte, consiste en el empleo paciente del cincel manejado por un obrero 
cuidadoso y expertOj casi un escultor; Semejante procedimiento es cos­
tosísimo por el gran número de jornales que exige; Mucho major no9 
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parece, desde todos los puntos de vista: el económico, el de la perfección 
del trabajo y el de la rapidez, utilizar un sistema análogo al que en las 
fábricas de vidrio sirve para grabar botellas, el cual consiste en dirigir 
sobre la superficie que se quiere grabar un chorro violento de vapor y 
arena. El aparato comprendería: una caldera donde se produjese vapor 
á 4 ó 6 atmósferas de presión; un tubo de toma flexible de la longitud 
necesaria, con una llave para abrir ó cerrar la comunicación entre éste y 
la caldera, al cual, y no lejos de su boquilla, estaría íntimamente unida 
una tolva llena de arena, herméticamente cerrada, cuya comunicación 
con el tubo podría abrirse ó cerrarse á voluntad por medio de otra llave 
de paso, á fin de graduar la cantidad de arena en cada caso; otra tercera 
llave situada cerca de la boquilla de este tubo serviría para graduar el 
chorro á voluntad. 

Siendo la dureza de la arena mucho mayor que la de la cal, está fuera 
de duda que el chorro de aquélla arrancará y hará desaparecer hasta el 
menor rastro de ésta; para convencerse de ello no hay más que ver cómo 
en las fábricas de vidrio queda perfectamente grabada una botella en 
uno ó dos segundos; y teniendo el vidrio (que es un silicato de bases 
múltiples entre las cuales domina la cal) una dureza mucho mayor que 
ésta, resulta evidente la rapidez con que se desencalarian las esculturas. 

El punto delicado del problema está en la dureza relativa de la arena 
y de las piedras esculpidas: si la de éstas fuese igual ó mayor que la de 
aquélla no habría dificultad alguna en la operación, pudiendo hacerse 
ésta sin tomar precaución alguna. Pero si fuera menor, seria indispensa­
ble disminuir la fuerza del chorro, bien sea cerrando más ó menos la 
admisión del vapor en el tubo por la primera llave citada, ó mejor aún 
disminuyendo la presión del vapor en la caldera, para lo cual es bien 
sabido que basta hacer menol activa la combustión en el hogar; ó, en 
último término, descargar la A^álvula de seguridad. De todos modos, sea 
cual fuere la fuerza del chorro, el encalado desaparecería enteramente 
hasta en los calados más profundos, rápidamente si esta fuerza fuese 
grande y más despacio si fuese pequeña. Todo estribaría en que el obre­
ro llegase á adquirir la práctica necesaria en el manejo de las fuerzas de 
que dispone, y en conocer la dureza de las piedras esculpidas, para lo 
cual le será de mucha utilidad practicar las catas necesarias, una en cada 
capitel, en cada fuste, y en general en cada pieza distinta esculpida. El 
chorro que se dirija á los calados, sobre todo si éstos son profundos, será 
pobre en arena á fin de que no se produzca acumulación de la misma.en 
sus entradas; para graduar la cantidad de arena está la llave situada 
entre la tolva y el tubo. Para el refinado serviría la llave situada cerca 
de la bo9[UÍllai 
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Los gastos iniciales (una caldera pequeña y portátil con su hogar y 
cenicero, la tubería, la tolva y demás accesorios), serían comunes y so 
repartirían entre todas las restauraciones que se hiciesen en una locali­
dad, y aún podrían disminuirse alquilando la caldera en vez de com­
prarla; los gastos particulares en cada caso se reducirían á la compra del 
cái'bón y de la arena y á los jornales del personal necesario. 

Este procedimiento parece lógico y práctico; la rapidez, la. limpieza 
y perfección del trabajo y la economía parecen con él aseguradas. De 
todos modos, sólo repetidas experiencias podrían fijar el verdadero valor 
práctico del mismo, del cual ignoramos si ha sido ya empleado alguna 
vez, y que por otra parte no ofrece, en cuanto á la idea en que se funda, 
ninguna novedad. . 

Es indudable que con el empleo del aire comprimido, en vez de va­
por, se obtendrían aún mejores resultados, pues al condensarse éste, cada 
grano de arena queda envuelto en una capa liquida que forzosamente ha 
de disminuir su fuerza de choque, cosa que no sucedería con aquél; pero 
la pequeña ventaja que así se obtendría no compensaría el excesivo coste 
del aparato. 

Oreemos igualmente que este procedimiento podría ser utilizado en 
algunos casos especiales para poner al descubierto las pinturas recubier­
tas por una capa de cal; tal sucedería en los casos, por ejemplo, e n q u e 
dichas pintura,s estuviesen extendidas sobre piedras; es evidente que en 
tales casos el chorro de arena, que puede hacerse tan fino y delicado 
como se quiera, daría siempre resultados incomparablemente mejores 
que el golpe brutal del cincel. 

¿Quién sabe si con.el empleo dersistema que se propone llegarían á 
salvarse preciosísimas obras de arte de tiempos pasados, escultóricas-y 
pinturas murales que, de proceder como hasta ahora, quedarán irremisir 
blemente perdidas? Aconsejamos este procedimiento á aquellos de nues­
tros compañeros que se encuentran en condiciones de emplearlo. 

JUAN A. VILARRASA Y FOURNIER. 

"=X>GS^=0€>0' 
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Los tipos corrientes de locomotoras de vía estrecha. 

ON la publicación de la Ley de ferrocarriles estratégicos y secun­
darios se lia iniciado un movimiento para la construcción de 
nuevas líneas, que completarán, en cierto modo, las mallas de la 

red ferroviaria española, tan abierta y tan.necesitada de vías de comu­
nicación que acorten muchos trazados j pongan á ciertas i'egionés en 
condiciones de dar salida á sus productos, llevando nuevos elementos de 
vida que vigoricen su anémica existencia. 

Dejo á un lado la parte referente á los que entran en el plan de 
ferrocarriles estratégicos, pues es incomprensible cómo no están ya 
construidos, ó en construcción, si no por Empresas particulares, por &1 
Estado. 

•Tarde ó temprano se ha de abrir paso la indiscutible verdad de que 
para hacer valer nuestros derechos en el concierto universal de las Na^ 
ciones es preciso ser fuertes en el interior, y esto únicamente se coiiser 
guirá cuando estemos á cabierto de posibles invasiones, y las pocas ó 
muchas fuerzas que constituyan nuestros Ejércitos puedan ser fácil­
mente movilizadas, transportadas y avitualladas, con víveres y muñir 
ciones, sin que estas operaciones, de suyo complicadas, se encuenti'en 
obstruidas unas.por otras y den lugar á lo que ocurrió en el Ejército 
francés en la campaña de 1870, ó á los nuestros en las recientes, y des­
graciadas campañas coloniales. 

El medio de evitarlo es la construcción de la red de ferrocarriles- es­
tratégicos, concienzudamente estudiada y razonada por el hoy Teniente 
Coronel D. Ensebio Jiménez Lluesma, y publicada en el. MEMOBIAL DE 

INGENIEROS del año 1902, que permitiría la fácil concentración de las tro­
pas en las fronteras donde amenazase el peligro, sin que las de una re^ 
gión tuvieran que recorrer camino innecesario, y pudiendo, relativa­
mente en poco tietnpo, presentarse el Ejército de primera linea en con­
diciones de combatir. , 

Los otros, los ferrocarriles secundarios, muchos de los cuales luego 
han de utilizarse en la defensa nacional, y no digo todos, porque algu­
nos de ellos no tienen, ó no presentan, valor alguno militar, y sí única­
mente comercial, llegarán, al cabo dé algún tiempo, á constituir una red 
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tan extensa como la de vía normal ó interés general, y es preciso que al 
conceder su construcción se haga, no con la mira interesada de obtener 
el mayor rendimiento posible para el capital invertido en su construc­
ción, sino que se obligue á construirlos robustamente, obteniendo el 
rendimiento qué hoy se debe esperar de esta clase de vías. 

Casi todos los ferrocarriles secundarios están proyectados con una 
anchura de vía de un metro, y esto parece una reacción en favor de es­
tas líneas, cuyo desprestigio vino de que más bien que ferrocarriles de 
interés local se construyeron ferrocarriles económicos, dando á esta pa­
labra su verdadero valor, con carriles que tenían de 12 á 21 kilogramos 
de peso por metro lineal, traviesas espaciadas excesivamente y balas-
tado muchas veces con arena. 

Claro es que el material móvil tenía que responder á esta solidez de 
vía, y las locomotoras fueron de poco peso y dimensiones reducidas, con 
lo que la velocidad de marcha y capacidad de transporte fueron muy 
pequeñas. 

De sentar mal el problema vino necesariamente el desprecio con que 
se miró en nuestro país esta clase de vías férreas, desprecio que en nin­
guna parte fué tan característico como en Bilbao. Para unir esta población 
con los pueblos de Portugalete y Las Arenas, que antes de la construc­
ción del puerto exterior eran las playas obligadas de los alrededores, se 
hicieron dos ferrocarriles. El de la margen derecha del río Nervión, que 
termina en Portugalete, fué construido con vía normal, y desde el princi­
pio tuvo el favor del público. El de la margen izquierda (á Las Arenas) 
fué de vía de un metro, construido económicamente. Inmediatamente se 
le bautizó con el nombre de El Qignol, y arrastró una vida tan anémica, 
que la Compañía concesionaria quebró, vendiéndolo por un puñado de 
pesetas á la Compañía del ferrocarril de Bilbao á Santander. Esta Com­
pañía transformó el ferrocarril, puso carriles de las mismas dimensiones 
que los que usaba en su red, de 38 kilogramos de peso por metro lineal 
aumentó el número de traviesas por carril, con lo que pudo utilizar lo­
comotoras más potentes y aumentar la velocidad de marcha, transformó 
el material de transporte de viajeros, adoptando coches norteamericanos, 
sistema Pullman, y aproximó la estación de salida al centro de la pobla­
ción construyendo un túnel de gran longitud, con lo que volvió el favor 
del público hacia este despreciado ferrocarril, que si sigue obstentando 
el título de Gignol ha sabido hacer una competencia seria al acreditado 
de Portugalete, obligándole á transformar su material de transporte de 
viajeros, adoptando también los coches Pullman, 

Este es un ejemplo del partido que se puede sacar de esta clase dfl 
vía, cuando se la emplea racionalmente. 
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Las velocidades que en esta clase de vía se pueden adquirir son tan 
grandes como las que se alcanzan en la red de vía normal española. 

, El problema de la velocidad de los trenes está íntimamente ligado 
al perfil de la vía, y éste no depende más que del terreno sobre que se 
asienta. España, país montañoso por excelencia, presenta perfiles tan 
accidentados, que es imposible construir las vías sin que inmediata-^ 
mente se presenten rampas que alejan toda probabilidad de conseguir 
grandes velocidades, so pena de alargar tan considerablemente el tra­
zado, que el inmenso recorrido kilométrico, dando vueltas y más vuel­
tas para vencer las grandes diferencias de nivel que hay entre el punto 
de origen y término de la linea, anularía por completo las grandes velo­
cidades que se pudieran adquirir, elevando considerablemente el precio 
de transporte de viajeros y mercancías. 

Establecida la vía de un metro en condiciones de robustez, y aten­
diendo al aumento de tráfico que desde el primer día se obtiene en un 
ferrocarril bien estudiado, se ven las inmensas ventajas que presenta 
esta clase de vía. 

En primer lugar, la economía qae se obtiene en la construcción por 
la facilidad de plegarla á los accidentes del terreno, sin llegar como el 
Ingeniero constructor de la línea de Durangfo á Zumárraga á suponer 
que las vías estrechas deben plegarse completamente al terreno, con cu­
yas ideas construyó, en la proximidad de Vergara, una curva de 60 me­
tros de radio, que hoy es una traba para la buena explotación de la li­
nea. Esta facilidad de amoldarla á los accidentes del terreno constituye 
muchas veces una gran economía en la construcción, pues de hacer una 
curva de 300 metros de radio, á hacerla de 100 metros, puede resultar 
la supresión del movimiento de muchos miles de metros cúbicos de 
tierra en la explanación, y que las obras de arte sean de pequeña im­
portancia. 

La capacidad de transporte es grande, pues en la Colonia del Cabo 
los ferrocarriles de vía de un metro tienen vagones de palastro para el 
transporte de carbones, de 50 toneladas de capacidad. La anchura de vía 
de los ferrocarriles japoneses e^ de un metro (1,06 metros exactamente), 
y fueron los que se establecieron en la península de Corea, y después, 
cuando cayó en su poder parte del ferrocarril Trands-Manchurianó, á 
esta dimensión se esti'echó, sirviendo para el transporte de víveres y 
municiones á su victorioso Ejército. Los rusos construyeron en plena 
campaña una desviación dé 100 kilómetros de un metrO de anchura de 
vía, á pesar de que su unión con la Metrópoli se hacía por un ferrocarril 
de 1,52 metros de anchura. 

Comodidades para el viajero pueden obtenerse tantas como en la vía 
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normal, pues en la Bosnia Herzegovina hay una linea de 0,76 metros de 
anchura c[ue lleva vagones-camas. 

Vemos, pues, que él establecimiento de la vía es generalmente más 
económico, la capacidad de transportó tan grande como se desee,'la ve­
locidad que se adquiere análoga á la de la red normal en España y las 
comodidades para el viajero análogas á las 'que en red normal puedan 
tenerse. • 

Hechas estas ligeras consideraciones respecto á los ferrocarriles de 
vía estrecha, entraré dé lleno en el estudió de los tipos dé locomotoras 
para esta clase de vías, que lo considero dé interés, porque puede servir 
de guia, para la elección de la locomotora más conveniente en las niievas 
líneas que se proyecten. 

Todas ellas pertenecen á redes conocidas, y, por consiguiente, están 
en la actualidad prestando excelentes servicios. 

En primer lugar, divido los tipos de locomotoras, atendiendo á la an­
chura de vía porque circulan. • • . 

Después, dentro de cada grupo, sirve para hacer la clasicación el nú­
mero de ejes acoplados, y dentro de esta nueva división, se estudian "se­
gún el número total de ejes de las locomotoras: 

Via de un metro de anchura. 
. , La separación de un metro entre los bordes interiores de los carriles, 

es'generalmente la más empleada, cuando la importancia: de las lineas 
que hay que construir, no nos obligan á hacerlas de anchura de vía ñor-., 
mal, ó bien cuando el radio de las curvas es inferior á 250 metros, cifra 
que parece ser el mínimo admisible para la vía de 1,67.' Con vía d.e. un 
metro es como han sido construidos la mayoría de los fenrocarriles se­
cundarios de Europa y América del Sur, ocurriendo lo mismo con la 
mayoría de los ferrocarriles coloniales de los distintos países de Europa. 
El radio mínimo de las curvas admisibles para esta clase de vía es de 100 
metros, 

I.—Locomotoras de dos ejes acoplados. 
LOCOMOTOEA-TÉNDEB DE DOS EJES.—CoMPAÑÍA DE LAS MlNAS DE HOK-

KAiDO ( J a p ó n ) (f ig. 1 ) . 

El empleo de las locomotoras de dos ejes es bastante raro, porque 
obliga á colocar grandes cargas por eje sobre vías, que generalmente se 
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^ 

Fig. 1. 

construyen con; carriles ligeros. La utilización de estas máquinas sola­
mente está justificada en la 
ejecución de maniobras en 
las. estaciones ó en las explo­
taciones mineras.-' 

El ejemplo elegido para 
este sencillo tipo es una lo­
comotora-ténder, que hace 
el servicio en una explota­
ción minera en el Japón. 
La carga por eje llega á to­
neladas 10,76; los cilindros 
que van en falso, tienen 325 milímetros de diámetro, con una carrera de 
460 milímetros. La superficie de calefacción es de 37 metros cuadrados 
y l a superficie de rejilla es.de 0,75 metros cuadrados. La caldera, que 
está timbrada á 11,3 kilogramos, lleva encima, y rodeándola, un depó­
sito de agua de 2700 litros de cabida. El eje de la caldera ha sido muy 
rebajado, para que el depósito de agua no comprometa la estabilidad de 
la máquina. Las ruedas tienen un diámetro de 0,90 metros y la sepá-
x'ación de ejes es de 1,80 metros. 

Esta máquina, cuyo peso en orden de marcha es de 21,7 toneladas, 
está destinada á remolcar trenes sobre rampas de 26 milímetros. El es­
fuerzo teórico de tracción que puede desarrollar es de 6000 kilogramos. 

Es fácil darse cuenta 
por la importancia de las 
partes que van en falso 
que esta locomotora no 
ha de alcanzar grandes 
velocidades. 

LOCOMOTOBA-T É N D E B 

COMPOUND DE TEES EJES. 

—CAMINOS DE HIEBEO DE 

LAS INDIAS HOLANDESAS. 

—(Figura 2.) 
Cuando las rampas sobre que deben circular las locomotoras no nece­

sitan la adherencia total, se puede añadir, delante ó detrás, un ejepor-
tea,dor, que permite disminuir la carga de los.ejes acoplados. El ejemplo 
elegido es, una locomotora que hace el servicio de viajeros en la red de! 
las Indias Holandesas. Las máquinas Compound de este tipo son de dos 
cilindros y pueden remolcar cargas de 140 toneladas por rampas conti­
nuas de 6 milímetros, combinadas con curvas de 200 metros de radio, á 

Fig. 2. 

http://es.de
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la; velocidad de 25 kilómetros por hora. La carga por eje ha sido limita­
da á 8,4 toneladas. 

Los ejes motores van delante, y un eje porteador se coloca detrás del 
hogar. Este último, que es de cobre, está provisto de una rejilla horizon­
tal y de una bóveda de ladrillos, La calefacción se obtiene por medio del 
petróleo, según el método Holden (1). Un depósito de 500 litros de cabi­
da se encuentra con este objeto colocado detrás de la cúpula sobre el 
cuerpo cilindrico. Los depósitos de agua se encuentran colocados alrede­
dor de la máquina. 

Los dos cilindros desiguales están colocados en el interior del basti­
dor, lo contrario de lo que se ve generalmente en las máquinas de via 
estrecha. Están inclinados I/IO y fundidos en una sola pieza. 

La superficie total de calefacción es de 39,30 metros cuadrados y la 
superficie de rejilla de 0,900 metros cuadrados; el timbre de la caldera 
es de 12,65 kilogramos. Las ruedas motoras tienen un diámetro de 1,05 
metros; los cilindros tienen diámetros de 280 y de 416 milímetros, y la 
carrera común es de 400 milímetros. La máquina, en orden de marcha, 
pesa 25,260 toneladas; el peso por eje motor es de 8,48 toneladas. Los de­
pósitos contienen 500 litros de petróleo, 2.750 litros de agua y 700 kilo­
gramos de combustible. El esfuerzo teórico de tracción es de 3.800 kilo­
gramos. 

LOCOMOTOBA TENDEE DE CUATBO EJES. FEEEOCABEIL DE BiLBAO Á SAN­
TANDER (fig. 3 )—El tipo Americano, caracterizado por la presencia de un 

Fig. 3. 

bogio que precede á los dos ejes acoplados, es de los más extendidos en­
tre las locomotoras de vía normal. En las de vía estrecha se emplea me­
nos, á causa del gran peso que han de soportar los ejes motores para al-

(1) Véase MBMOEIAL DE ÍNaBNiHEOS, año 190'd.—El Petróleo en vias férreas como 
combustible,—E. GoSi, 
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canzar la potencia y adherencia necesarias. Sin embargo, hay muchas 
redes que emplean máquinas del tipo Americano; entre ellas, podemos 
citar los caminos de hierro del Estado noruego y del Estado egipcio. 

La locomotora elegida como ejemplo es la que se emplea en la linea-
de Bilbao á Santander para el arrastre de trenes de viajeros. Esta línea, 
construida sólidamente, tiene carriles de gran peso por metro lineal y 
admite una carga máxima por eje motor de 14,8 toneladas. 

La carga en el eje motor delantero es de 12',3 toneladas; en el de de­
trás, de 14,8, y el bogio soporta un peso de 11,4 toneladas. El diámetro 
de los cilindros es de 393 milímetros, y la carrera de los émbolos de 559 
milímetros. La caldera, timbrada á 8,4 kilogramos, tiene una superficie 
de calefacción total de 82,67 metros cuadrados, que se descompone en 
8,59 metros cuadrados de hogar y 74,08 metros cuadrados de superficie 
de tubos; éstos, en número de 164, tienen 2,84 metros dé longitud y 45 
milímetros de diámetro exterior; la superficie de rejilla es de 1,27 me­
tros cuadrados. El diámetro de las ruedas motoras es de 1,45 metros y el 
de las ruedas del bogio 0,69 metros. 

El esfuerzo teórico de tracción es de 3.290 kilogramos. 
La capacidad del depósito de agua es de 2.672 litros, y lleva 1.584 

kilogramos de combustible. La máquina pesa en vacío 32,6 toneladas, y 
en orden de marcha 38,6 toneladas. 

LOCOMOTOBA TENDEE DE GUATBO EJES. C A M I N O S DE HIEBBO DE PoBMOSA 
(JAPÓN) (fig. 4).—En lugar de emplear un bogio, se puede recurrir al aso 
de dos ejes porteadores, 
situados el uno delante ^ 
y el otro detrás de los 
ejes acoplados. En este 
caso, el eje de delante va 
generalmente m o n t a d o 
en bisel ó sobre cajas ra­
diales. El eje porteador 
de detrás va también mu­
chas veces montado en 
bisel, pero en otras se 
acostumbra á dejar un juego suficiente entre las cajas y las. placas de 
seguridad. ; 

El ejemplo elegido para este tipo entra en este último casó; es una 
máquina de la red de Formosa. El tipo de máquinas empleado en la trac­
ción de trenes de viajeros de la isla de Formosa es una locomotora-tén­
der de construcción americana, de dos ejes acoplados, un bisel delante y 
eje porteador detrás, Las ruedas motoras tienen un diámetro de 1,30 me-

Fig. 4 
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tros; cada eje motor lleva'una carga de i r , 8 toneladas, y de los portea-; 
dores, el de delante lleva 6,45 toneladas y el dé detrás 7,5 toneladas. ' • 

El diámetro de los cilindros es do 350 milímetros, y la carrera de .los 
émbolos, de 600 milímetros; la presión" normal dé la caldera es de ] 1,3 
kilogramos. El hogar, destinado á quemar carbones bituminosos, es de 
cobre. La,superficie de calefacción total es de 68 metros cuadrados, y la 
de rejilla, de 1,67 metros cuadrados. " 

Los depósitos de agua" contienen 5.450 litros. La pared superior está 
ligeramente inclinada hacia adelante, á fin de no entorpecer la vista del 
maquinista. 

El esfuerzo teórico de tracción es de 5.330 kilogramos. 
LOCOMOTOKA UE CINCO E J E S . — G A M I N O S DE HIERBO DE LA CoLONIA DEL 

CABO (fig. 5).—Cuando hay necesidad de aumentar el peso total de ia-

máqüina para aumentar 
su potencia, se hace im­
posible repartir ésta cai--
ga sobre cuatro ejes, ha­
ciéndose indispensable el 

^rTV^f^ ̂ 

I L — U = j - - J ^ — ^ P r ^ empleo de un qmnto eje 
..-:. porteador. Se llega así al 

P¿ 5 tipo Atlantic. 
Los Caminos de hie­

rro de la Colonia del Cabo 
emplean una locomotora de tres ejes porteadores y dos motores acopla­
dos, que se ha elegido como tipo de esta clase. Esta potente locomotora, 
de construcción americana, no puede utilizarse en todas las redes de vía 
estrecha; lleva, en efecto, cargas de 12,5 toneladas por eje.motor, que rio 
son admisibles más que sobre vías muy sólidas, construidas con .carrir 
les de 30 kilogramos por metro lineal. Es precisamente el caso de los 
Caminos de hierro del Cabo, sobre las que la intensidad del tráfico' y el 
perfil de la linea necesita el empleo de máquinas muy potentes. '. '.' 

El peso total en orden de marcha de estas máquinas es de 46 tonela'-
das, sin comprender el ténder; con éste llega á 74 toneladas. La carga 
sobre cada uno de los ejes motores llega á 12,5 toneladas. Los ejes':dél 
bogio y el eje porteador llevan, respectivamente, 5 y 10 toneladas 
cada uno. 
' Los diámetros de las ruedas son los siguientes: 1,40 metros para los 
ejes motores, 0,70 metros para el bogio y 0,825 metros para el eje de 
detrás. "' 

El diámetro de los cilindros es de 400 milímetros, y la carrera de loé 
émbolos de 500 milímetros. La separación de los tres ejes de detrás tés. 
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de 3,60 metros, y la separación extrema de los ejes es de 6,60 metros^ 
La caldera, que tiene un diámetro de 1,45 metros, está timbrada áv 

12,7 kilogramos, encierra 189 tubos de 4,48 metros de longitud y 50 mi­
límetros de diámetro exterior. La superficie de calefacción total es de 
1,46 metros cuadrados, y la de rejilla llega á 2,79 metros cuadrados. El 
combustible empleado es el carbón bituminoso. 
- La' caldera está construida con palastros de acero de 14 milímetros de 

espesor. Contrariamente á la práctica americana, el hogar no es de acero, 
sino de cobre; su longitud es de 1,80 metros y su anchura llega á 1,60 
metros. La rejilla se encuentra por encima del bastidor, de barras de 
hierro, que reemplaza á los largueros de palastro de las locomotoras eu­
ropeas. Se ha podido de esta manera conseguir sin dificultad la anchura 
considerable de 1,60 metros. 

- El esfuerzo teórico de tracción de esta potente locomotora, destinada 
al arrastre de trenes rápidos de viajeros, es de 7.260 kilogramos. 

II.—Locomotoras de tres ejes acopiados. 

Hasta el presente, las locomotoras examinadas no tienen más que dos 
ejes acoplados. Unas no tienen necesidad de tener un peso adherente con­
siderable, por consecuencia de las débiles pendientes sobre que tienen 
que circular; otras, por el contrario, tienen un peso relativamente consi­
derable sobre los ejes acoplados, pero la construcción especial de lá vía 
d« su red hace posible el empleo de fuertes cargas. En el caso de que ias' 
vías no permitan llegar á estas cargas y cuando el esfuerzo de tracción 
debe ser grande, es preciso añadir un tercer eje acoplado. El tipo más 
sencillo será el desprovisto de ejes porteadores, y por consiguiente, de 
adherencia total. El paso por las curvas se hace un poco niás difícil, pero, 
se facilita muchas veces suprimiendo las pestañas de las ruedas acopla­
das del medio, aun cuando esto tiene el inconveniente de que las ruedas 
no son intercambiables. 

LOOOMOTOEA-TÉNDEE DE TBES EJES. C A M I N O S DE HIEBBO ECONÓMICOS 

DEL SUDOESTE (FEANCIA) (fig. 6). 

La locomotora-ténder de tres ejes motores es, sin duda, el tipo de 
máquina más empleada para los tranvías sobre carretera, asi como para 
las líneas secundarias en que se busca la economía de explotación. El en­
tretenimiento de estas máquinas es muy sencillo, y el número de piezas 
de recambio se reduce al mínimo. Además, se utiliza todo el peso de la 
máquina para la adherencia. 

Sin embargo, para facilitar el paso por las curvas á estas locomotoras 
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rig. 6. 

de separación rígida, hay necesidad, de aproximar unos á otros los tres 
ejes, lo qué perjudica á la estabilidad. Estas máquinas no son apropiadas 

para un servicio de treijes' 
rápidos; los movimientos dé 
lanzadera tienen gran im--
portañola cuando la veloci­
dad es grande, pues los ci­
lindros van volados. 

El peso en orden de mar­
cha de esta locomotora es dé 
22,266 toneladas. Las ruedas 
tienen un diámetro de 0,90-
metros; el diámetro de los 
cilindros es de 305 milíme­
tros, y la carrera de los 

émbolos de 450 milímetros. La caldera, timbrada á 12,5 kilogramos, 
tiene 50,134 metros cuadrados de superficie de calefacción; la rejilla 
tiene una superficie de 0,685 metros cuadrados. El esfuerzo teórico de 
tracción es de 6815 kilogramos. 

LOCOMOTOBA-TÉNDEH BE GUATEO EJES.— C A M I N O S DE HIERBO DEL BvR. 

DE FBANCIA. ( E E D DE LA- COTÉ D'OE) (fig. 7). . . _ . , 

Se mejora considerablemente el tipo precedente, añadiendo un' eje 
porteador delante de los tres ejes acoplados. Este eje va generalmente 
montado en bissél ó sobre 
cajas radiales, sistema Boig; 
de este modo se llega al tipo 
Mogul, qae está muy exten­
dido y da excelentes resul­
tados. 

La Compañía de Cami­
nos de hierro del Sur de 
Francia ha adoptado para su 
red de la Coté d'Or, estable­
cida, en gran'parte, sobre ca­
rreteras, u n a locomotorar . . ; . . ..•.:.. •..:;;: 
ténder de este tipo, que.]3uede fácilmente pasar por curvas de 50.m.etros' 
de.radio. . . . ' . ^ . :. ; ::;.;• 

Esta locomotora, cuyo peso en vacio es de 25 toneladas, alcanza :eri' 
orden de marcha 32, llevando una carga de .9 toneladas por eje motor. 
El eje porteador, montado en bisel, no lleva más que 5300 kilogramos. 

rig. 7. 



REVISTA MENSUAL á5i 

A fin de reducir la separación de las ruedas motoras, conservando siem­

pre una carga suficiente para el eje porteador, se está obligado á aproxi­

mar los diferentes ejes. 
Resulta de esto, que el bisel se encuentra detrás de la caja de humos, 

en lugar de precederla, como se ve generalmente en las locomotoras del 
•tipo Mogul. La estabilidad de la máquina, á grandes velocidades, deja 
bastante que desear; pero la inscripción en curvas de pequeño radio se 
hace mejor. No es preciso, de todos modos, perder de vista que esta loco­
motora no está heclia para marchar á grandes velocidades. Generalmen­
te, en las máquinas de este tipo, las bielas motrices trabajan sobre el eje 
acoplado de enmedio; pero á causa de la aproximación de ejes ha sido 
preciso hacerle trabajar sobre el de detrás. 

La caldera, timbrada á 12 kilogramos, encierra 130 tubos, de 3,10 
metros de largo y 41 milímetros de diámetro interior. El hogar es de 
cobre rojo, y la rejilla está colocada encima del eje motor de detrás. La 
superficie total de calefacción es de 59,76 metros cuadrados y la super­
ficie de rejilla un metro cuadrado exactamente. 

Los cilindros tienen un diámetro de a50 milímetros; la carrera de 
los émbolos es de 420 milímetros. Las ruedas motoras tienen un diáme­
tro de 0,90 metros, y las porteadoras de 0,71 metros. La separación ex­
trema de ejes es de 3,70 metros. La distribución es del sistema WalschaSrt. 
El esfuerzo teórico de tracción es de 6870 kilogramos. 

Los depósitos de agua contienen 39uO litros, y el aprovisionamiento 

de combustible es de 800 kilogramos. 

LOOOMOTOBA DE GUATEO E J E S . — F E R R O O A B R I L DE D0BANGO 

Á. ZüMÁRBAGA ( f i g . 8 ) . 

Fig. 8. 

: Como ejemplo de tipo Mogul puro, hemoá elegido la locomotora adojí-' 
tada por el ferrocarril dé Durango á Zumárraga para trenes de viajeros. 
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Esta locomotora, que pesa en orden de marcha 38,5 toneladas, lleva 
un peso por eje motor de 11 toneladas, y sobre el porteador, montado en 
bisel, un peso de 5,6 toneladas. El diámetro de las ruedas motoras es de 
1,22 metros, y la de enraedio no lleva pestaña; el de las ruedas portea­
doras es de 0,71 metros. La separación extrema de los ejes es de 2,896 
metros, y la longitud de la máquina 7,837 metros, llegando con el tónr 
der á tener una longitud de 15,363 metros. 

La caldera, timbrada á 8,9 kilogramos, encierra 164 tubos de 3,08 
metros de longitud y 45 milímetros de diámetro interior; la superficie 
total de calefacción es de 92,035 metros cuadrados, que se descompone 
en 7,635 metros cuadrados de superficie de hogar, que es de cobre, y 
84,40 metros cuadrados de superficie tubular ; el área de la rejilla es de 
1,11 metros cuadrados. El diámetro de los émbolos es de 496 milímetros, 
y la carrera de los émbolos es de 506 milímetros. . ; 
.. E l esfuerzo teórico de tracción es de 4420 kilogramos. . 

El ténder lleva 7000 litros de agua y 5000 kilogramos de carbón. _ 

LOCOMOTOBA DE GUATEO EJES. F E B E O C A R E I L DE LA B.OBLA 

Á VALMASEDA (fig. 9). ; . 

-, , En vez de colocar el eje porteador delante, puede ser colocado detrás^' 
obteniéndose un tipo Mogul, modificado que también se emplea niuqho. 

El ferrocarril de la 
•;.••::'• • . • Robla á Valmaseda tiene 

dos modelos de locomo­
tora de este tipo, de cons­
trucción belga. El tama­
ño pequeño es una loco­
motora-ténder, que pesa 
en vacío 31 toneladas, y 
en orden de marcha 36 
toneladas, con un peso 

• adherente de 31000 kilo-
.: . gramos. 

La caldera, timbrada á 10 kilogramos, tiene una superficie de cale­
facción total de 92,83 metros cuadrados, descompuesta en 6,32 metros 
cuadrados de superficie directa, y 86,69 metros cuadrados de superficie 
tubular, encerrando 174 tubos de 3,60 metros de largo y 40 milímetros 
de diámetro; la superficie de rejilla es de 1,26 metros cuadrados. 

El diámetro de los émbolos es de 390 milímetros, y su carrera de 560 
milímetros.. El esfuerzo teórico de tracción, á 30 por 100 de admisión, es 
de. 3326,kilogramos, y el máximo, á 70 por 100 de admisión, de 6033 

1 
^ 

R,:^=I1 
Wv-44í^ 

T O -

v~> 

Fig. 9. 
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kilogramos. De las ruedas motoras, que tienen un diámetro de 1,06 me­
tros, la interior no lleva pestaña. La base de apoyo rígida es de 3 metros; 

Los tanques, laterales á la máquina y en número de 2, llevan 31B0 
litros de agua, y la carbonera, en la parte posterior, es capaz de 2250 
kilogramos de combustible. 

El tamaño mayor, que también es una locomotora-ténder, se diferen­
cia en que. el poso en vacío es de 36 toneladas, en orden de marcha 41 to­
neladas, y tiene un peso adherente de 36 JOO kilogramos. 

La caldera, timbrada lo mismo que la anterior, tiene una superficie 
(le calefacción de 111,30 metros cuadrados, que se descomponen en 7,30 
de superficie directa y de 104 de superficie tubular, encerrando 223 tu­
bos de las mismas dimensiones de los anteriores; la superficie de rejilla 
es de 2,12 metros cuadrados. 

El diámetro de los émbolos es de 430 milímetros, y la carrera la mis­
ma que la anterior. Las ruedas motoras de igual diámetro y como en el 
tipo anterior. La base de apoyo rígida también es de 3 metros. 

El esfuerzo teórico de tracción, á 30 por 100 de admisión, es de 4044 
kilogramos, y el máximo 6349 kilogramos. 

Lleva dos tanques laterales y uno inferior, con 4300 litros, y carbo­
nera en la parte posterior capaz de 2-550 kilogramos. 
• Se han construido estas locomotoras para circular por curvas de 120 
metros de radio mínimo y rampas de 0,021 metros. 

LOCOMOTORA-TÉNDER DE CINCO EJES.— CAMIS'OS DE HIERRO DEL SUR 

.. • _ DE FRANCIA. ( R E D DE V A R ) (fig. 10). 

'- La substitución del bissel de eje único, por un bogio de dos ejes, 
conduce á otro tipo de lo - : ; 
comotora, que los ameri­
canos conocen con- el 
nombre de Ten-wheeler.. 
Esta disposicición de ejes 
es muy empleada en los 
caminos de hierro de vía 
normal,. porque permite 
pbtoner niáquinas flexi­
bles , y muy potentes. 
Han recibido también .. . . • 

numerosas aplicaciones sobre las redes de un metro. Las locomotoras de 
este, tipo funcionan mejor á grandes velocidades que-las máquinas ilfo^ 
gul; pero, por el contrario, el peso está peor utilizado para la adhéren? 
cia, que en estas últimas. La Compañía de Sur dé Francia emplea loco-

Fig. 10. 
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motoras de tres ejes acoplados y bogio para obtener la tracción de trenes 
relativamente rápidos sobre las líneas de Var. La vía, establecida con 
mucho cuidado, no tiene curvas de radio inferior á 125 metros, y per­
mite elevar á 9700 kilogramos la carga por eje. 

La máquina está provista por delante de un bogio, con una separa­
ción de 1,70 metros. La carga de cada uno de los ejes del bogio es de 
3900 kilogramos. Los cilindros, colocados á la altura del eje del bogio, 
trabajan sobre el segundo eje motor. El diámetro de las ruedas motoras 
es de 1,20 metros, y el de las porteadoras de 0,70 metros. El diámetro 
de los cilindros es de 380 milímetros, y la carrera de los émbolos de 560 
milímetros. El peso en vacío de esta máquina es de 28,4 toneladas, y en 
orden de marcha pesa 36,8 toneladas. 

La superficie total de calefacción es de 62,535 metros cuadrados, y 
la de rejilla es de 1,170 metros cuadrados. El esfuerzo teórico de trac­
ción es de 8080 kilogramos. 

Estas máquinas remolcan fácilmente trenes de 100 toneladas sobre 
rampas de 30 milímetros, combinadas con curvas de 124 metros de ra­
dio ; en terreno horizontal, pueden fácilmente llegar á una velocidad de 
50 kilómetros por hora. 

LOCOMOTOEA TENDEE DE CINCO EJES.—FEEEOOAEEIL DE LA. RoBLA Á V A L -

MASEDA (fig. 11). 

Igualmente que en las máquinas de dos ejes acoplados, se puede reem­
plazar los dos ejes del bogio por dos ejes porteadores situados el uno de­

lante y el otro detrás de los 
ejes acoplados. Se obtiene de 
esta manera una especie de lo­
comotora, tipo Mogul, provista 
de un eje porteador suplemen­
tario, dispuesto bajo el hogar. 

^*!^\7j,-y^){^.,,JI^(^''-y'j^'y.^^ El modelo elegido como 
tipo de esta locomotora es la 

j'jg 11 empleada en el ferrocarril de la 
Robla á Valmaseda. La calde* 
ra, timbrada á 10 kilogramos, 

tiene ühá superficie de calefacción total de 64,62 metros cuadrados, 
que se deacompoue en 6,08 metros cuádralos de superficie directa y 68,44 
de superficie tubular, encerrando 164 tubos de 2,80 metros de longitud 
Jr 34 milímetros de diámetro; la superñcie de rejilla ea 1,16 metros cua-
díados. 

El diámetro de los émbolos es de 369 miliinetros y su carrera de 467 

X—O^ 



REVISTA MILITAR 355 

milímetros. Las ruedas acopladas tienen un diámetro de 1,06 metros y la 
intermedia no lleva pestañas. El esfuerzo teórico de tracción á 30 por 100 
de admisión es de 2437 kilogramos y el máximo de 3815 kilogramos. 

Esta locomotora pesa en orden de marcha 34,06 toneladas y en vacío 
26,46 toneladas, siendo su peso adherente de '238!JO kilogramos. 

Lleva dos tanques laterales de ciObS litros de cabida y carboneras en 
la plataforma, capaces para 2100 kilogramos. 

LOCOMOTOEAS CON TÉNDEl l AETICULADO DE SEIS E J E S . F E B E O C A B E I L 

DE ELGÓIBAE Á SAN SEBASTIÁN (fig. 12). 

Este tipo de locomotora, de construcción alemana, lleva el ténder ar­
ticulado y soporta una parte del peso do la máquina. Está construido con 

r^B 
^ * 

Fi-. 12. 

objeto de circular por una línea que pi-esonta muchas curvas, llegando 
en algunas á SO metros de radio mínimo. La velocidad máxima fijada es 
de 50 kilómetros por hora. 

La caldera, cuyo hogar es de cobre, está timbrada á 12 kilogramos y 
tiene una superficie de calefacción total de 200,84 metros cuadrados, que 
se descomponen en 96,38 metros cuadrados de calefacción interior 
y 104,46 metros cuadrados de calefacción exterior; encierra 150 tubos 
de 50 milímetros de diámetro exterior y 4,20 metros de longitud; la su­
perficie de rejilla es de 1,80 metros cuadrados. 

El diámetro de los cilindros es de 400 milímetros y la carrera de los 
émbolos de 600 milímetros. Esta locomotora pesa en orden de marcha 53,5 
toneladas y el peso adherente es de 33000 kilogramos. El diámetro de 
las ruedas acopladas es de 1,30 metros. La separación de los ejes acopla­
dos es de 3,05 y la separación extrema de ejes es de 9,60 metros. 

El esfuerzo de tracción, á 60 por 100 de admisión, es de 4430 kilo­
gramos, y á 65 por 100 es de 5760 kilogramos. 

La capacidad de agua del ténder es de 6000 litros y la de carbón de 
4000 kilogramos. 



356 MEMORIAL DE INGENIEROS 

Fis. 13. 

LocoMOTOEA DE SEIS EJES.—KAERI AND JARAH FOEETS C * (Australia 
Occidental) (fig. 13). 

Si se reemplaza el bisel de delante por un bogio, se obtiene un nuevo 
tipo de locomotora de seis ejes, de los que tres son acollados. El tipo ele­

gido como ejemplo es una 
locomotora de construcción 
americana, destinada á ha­
cer un servicio mixto de via­
jeros y mercancías sobre lí­
neas que tienen curvas de 
80 metros de radio, combi­
nadas con fuertes rampas. 

El peso total sin ténder, 
de la máquina en servicio, 
es de 41 toneladas. Los ejes 

motores llevan cada uno una carga de 10,6 toneladas. Los ejes porteado­
res no son cargados más que con tres y cinco toneladas. 

La superficie de calefacción es de 86 metros cuadrados y la superficie 
de rejilla es de 1,35 metros cuadrados. El hogar es de cobre y está dis­
puesto para quemar madera y carbón. La presión normal de la caldera 
es de 11,3 kilogramos. 

El diámetro de los émbolos es de 400 milímetros y su carrera de 500 
milímetros. Las ruedas motoras tienen un diámetro de 0,98 metros y las 
porteadoras de 0,60 metros. 

Dos areneros diferentes permiten hacer correr la arena delante ó de­
trás de las ruedas motoras. 

El esfuerzo teórico de tracción es de 9220 kilogramos. 

EMILIO G O Ñ I 

(Se conlintiará.) 

HKYISTJL UllLJiTJLn.. 

Concurso de ametralladoras en Bélgica. 

Con objeto de dotar á las tropas de campaña de ametralladoras portátiles, se 
abrió hace poco en Bélgica un concurso, cuya primera parte se ha terminado en la 
fábrica de armas de Lieja. 

Los ensayos comprendían muchas condiciones entre las cuales eran las más 
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importantes Jas sigviieiit»s: Tiro de seguridad á la presión de 4.000 atmósferas, é 
intercambiaLilidad seguida de un tiro continuo automático de 250 disparos. 

Las cuatro clases de araetrallador.is que acudieron al concuiso eran .do los sis­
temas Hotchkiss, Maxins, Madsen y ?chwarzlose; todas ellas marcharon perfecta­
mente en esta primera parto do las p viebas. 

La segunda parte del concurso tendrá lugar en la Escuela de aplicación y de 
perfeccionamiento para la infantería en el Campo de Uevosloo, donde se cfectuaián 
juegos de agrupación, de velocidad y de resistencia. 

Por íin se ensayarán en un cuerpo armado antes de adoptar un modelo de£nilivo. 

Distribución de las tropas de Ingenieros en Francia. 
Como es sabido, los siete Regimientos de Ingenieros franceses constan unos de 

tres y otros do cuatro batallones, y éstos a su ve<s de uu número vaiiablo (de tres á 
siete) de compañías. Actualmente, y después do haberse efectuado algunas modifi­
caciones, la distribución es la siguiente: 

Número 
Begimientos. Número de los batallones. de com|inñias 

por Iputallón. 

I 4° Batallón 3 

1.*' Regimiento < ^QO ^ 5 
( 25.° » (Aerosteros) 4 

16.0 » B 
17." » 3 

2." ídem ....<,'18." ^ 3 
26.° 1. ( A r g e l i a y 

Túnez) 7 
1.0 » 8 

„ „ , , , 2 . ° » 3 
3 . " Ídem ...A 30 , 3 

6." 5 
7.° » 6 

ídem . . . . ^ 8 . 0 » 3 
14.° » 4 
21.° » 4 
22.° . 4 

6." ídom . . . .<23.° » 4 
24.° » ( T e l e g r a ­

fistas) 6 
( 9 . ° .. 4 

B.° ídem . . . . 10.° " 4 
I 11.° » 4 

12.° » 8 
7 o í j „ „ ) 13.° » 3 
7. Ídem . . . . 15.0 , 8 

( 19.° . 3 

Organización del servicio automovil ista en Austria-Hungría. 
Las disposiciones provisionales referentes al automovilismo militar dictadas en 

la Circular de 23 de enero do 19U9, han sido substituidas por un decreto imperial 
de 10 de marzo del año actual con carácter definitivo. He aquí un resumen de lo 
dispuesto. 

T I es organismos constituyen el servicio automovilista: 
1.° La división de experiencias. 
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2.° El cuadro de automovilistas. 
3." Los oficiales adjuntos á los jefes de los territorios. 
El Presidpnte de la división de experiencias es al mismo tiempo el director del 

servicio automovilista del Ejército: dicha división está encargada: 
a) Del estudio del desarrollo de la técnica automóvil. 
h) De la redacción do todas las cuestiones técnicas y de organización, redacción 

de reglamentos é instrucciones. 
c) D,i las disposiciones relativas al mando, á los ensayos y á la recepción dé 

todos los vehículos automóviles. 
d) De la estadística de todos los automóviles pertenecientes al Ejército y á los 

particulares. 
e) De l i organización del automovilismo on el extranjero. 
También tiene á su cargo los nombramientos de los conductores. 
El cuadro de automovilistas comprende la jefatura, la división de instrucción, 

el parque y el tallar. 
a) La jefatura destina los oficiales, dirige y vigila el servicio. 
h) La división de instrucción está encargada de la del personal y en especial del 

reclutamiento de Ins conductores para todos los vehículos militares. 
c) El parque comprendo toJos los carruajes que posee l i Administración Mili­

tar (tienes, camiones, automóviles, motocicletas, locomotoras para caminos ordi­
narios, etc.) Los carruajes se encuentran parte en el parque y parto en el servicio 
exterior; el «cuadro» reglamenta el empleo de todos aquéllos. 

d) El taller efectúa las reparaciones y comprueba algunas que hace la industria 
privada. 

En cada división territorial hay, como consejero, un oficial práctico en el auto­
movilismo. 

Personal.—1." La división de experiencias comprende un oficial superior, 
presidente; dos oficiales subalternos; un subalterno encargado do la oficina; dos 
suboficiales archiveros y cinio soldados. 

2." El «cuadro» se compone: 
a) Del personal permanente. 
h) Del personal temporero, al cual pertenecen los conductoras y que varia 

según el númeio de carruajes en servicio. 
Subordinación.—'SA director del servicio está directamente subordinado al Mi­

nistro y el «'luadro» depende directamente de la Brigada de tropas de comunica­
ción. Pero el (irector del servicio debe tener conocimiento del personal, de su 
empleo, desde el punto do vista militar, de los carruajes y en caso de necesidad 
entenderse con el Ministro. 

Igualmente el Director del servicio se comunica directamente con los oficiales 
destacados en las divisiones territoriales y puede encargarles de misiones especiales. 

Equipo; armamento.—Todos los oficiales y furicionarioíi, así como los soldados, 
Uevíin en el cucüo la insignia de automovilista (rueda alada). 

El personal de tropa del cuadro permanente va armado con carabina de repeti­
ción, provista de b.iyoneta, y con una dotación de 3J cartuchos. El del cuadro tem­
porero consrrva el armamento del arma de donde p ocede. 

El conjunto del servicio nada tiene do común con el cuerpo de automovilistas 
voluntarios, cuya misión consiste én cooperar al servicio de información y de esta­
fetas. 
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La Torre EiffeL 
El conveaio por veinte años eatre el Municipio de París y la Sociedad de la 

Toire Eiffel expiró á p incipio de esto afto; poro en vista de los experimentos cien­
tíficos que ai tualmente se ejecutan en ella, ha sido renovado hasta 1923. Poco tiem­
po después de construida la torre, se estableció una estación meteorológica: hace 
algunos años se instalj otra radiotele°;ráüca para el servicio del ejército y la ma­
rina; se han hecho, además, importantes observaciones respecto á la estabilidad do 
la torro bajo los esfuerzos del viento y demás agentes atmosférisos: do estas obser­
vaciones dio cuenta E, Bert. en í.e Génie Civil en marzo de este año. 

Parece ser que el extremo de la torre desoribe una curva elipsoidal cuando está 
sometida á una presión fuerte del viento. El eje principal de la elipse no coincido 
con la di-ección del viento, debido á que la estructura no es igualmente resistente 
para presiones que tengan distinta dirscción; pero la acción del viento es, natural-
monte, el factor más importante de los que influyen en la flexión de la torre. La 
desviación máxima del extremo, por esta causa, ha sido de 10 centímetros. Mayor 
aún es la influencia de la radiación solar, la cual da o igen á oscilaciones diurnas: 
éstas han llegado á ser de 21 centímetros en el eje E. O. y de 10 centímetros en 
el N. S. C >n frecuencia son muy complsjas é intrincadas: más pronunciadas, como 
es de suponer, en verano, y sufijientomente marcadas para hacer muy difícil una 
determinación exacta de la rigidez del entramado. 

En los años 1897 y 1905 se efectuaron comprobaciones de la verticalidad de la 
torro y resultó de ellas que en los once años intermedios no cambió la proyección 
horizontal de la punta. 

Las inundaciones de enero último,, que cubrieron todo el campo de Harto, no 
han debilitado los cimientos. 

L is observaciones de la acción del viento y del calor fueron dirigidas por Eiffel 
en persona .y por Milón. 

El General Basset comprobó la verticalidad y el Marqués de Camarosa estudió 
otros efectos menos importantes debidos á la rotación de la tierra. 

Recordaremos que la torre tiene una altura do 334 metros sobre su baso y que 
eus cimientos alcanzan una profundidad de 22 metros. 

Sobre la resolución gráfica de l a ecuación — = — \ - - r - \ — 
" X a b c 

En el número del MEMORIAL correspondiente al mes dé julio pasado, so dá una 
solución gráfica de esta ecuación, pero creemos más sencilla y práctica la que va­
mos á exponer. 

Construyase el trapecio ABCD con base AB =:a, CB — b, trácense las diago­
nales y por su punto O de intersección una paralela á dichas bases MN, y decimos 

1 1 1 , -1 
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Efectivamente paeden establecerse las siguientes igualJades: 
0 31 OC ON OD 0 0 OD C D 

— - — » p310 AB 
OM 

CB 
ON 

AB 
b 

a + b 

AB 

y 0M=0N= 

CB AD 
ab 

AB f CD a-tb luego 

a + b 
, ó bien 

OM ON ~ a'^ b' 

esto es, que 0M= ON=x, por lo tanto, r jsueltala ecuación — = — -f i : Cons-
sc a b 

truyondo ahora sobra O Nel trapscio con la base EF= c, trazando las diagonales, 

y por su intersección Oj la paralela P Q, tenemos -¡: = = - - |- i = i + 

OiP 0¡ Q ON c a 

+ -r-+ —, y resuelta la ecuación para el segundo caso. Procediendo de la misma 

manera en la forma que indica la figura, y tan sólo valiéndose de la regla, se podrá 

resolver cualquiera ecuación de esta cLse — = 1 1 \- .... 
X a b e 

Si aplicásemos las reglas de la Geometrografia de Mr. Lemoine se vería que ma­
temáticamente esta construcción es más sencilla y más el.'ganlo que la de Mr. Kroll. 

IGNACIO B E Y E N S . 
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Séptimo Centenario de la batalla de las Kavas de Tolosa y adopción 
del escudo de h m n . 

P a r a conmemorar ol Séptimo Centenario de la batal la de las Navas de Tolosa y 
la adopción de su ac tua l escudo, la Kxcma. Liputac ión foral y provincial ile JS'ava-
r ra , con el concurso de la Comisión de Monumentos His tór icos y Art ís t icos de d icha 
provincia , h a determinado cclcrbrar el mes de julio do 1912 un Cer tamen científico 
y l i te rar io con sujeoción al s iguiente 

PROGRAMA 
TEMA l.o—Colección diplomática del Uey Don Sancho VIII, el Fuerte. 

Comprenderá todo su reinado. Cada documento llevará en cabeza su número de 
orden correlativo, punto y fecha de expedición; y al pie, declaración del lugar donde se 
encuentre el original. 

P l l E M I O : 2.503 P E S E T A S . 

TEMA 2.° —Estado social del Reino Navarro bajo el gobierno de Don Sancho el Fuerte. 

Deberá referirse este estudio á las armas y las letras, las artes y las ciencias, la 
agricultura, industria y administración, al finalizar dicho reinado. 

P E E M I Ü : 5..00 P E S E T A S . 

TEMA 3.°-Estudio histórico militar de la batalla de las Navas de Tolosa. 

Abarcará desde el proyecto hasta las resultas de la victoriosa jornada, descendiendo 
á la descí ipción de la indumentaria y armas, material de guerra ofensivo y defensivo, 
castrametación, táctica y estrategia; y precisará la parle muy principal que al Bey 
Navarro con sus huestes, cupo en el éjcito del magno suceso. 

P l i E M l O : 2.5C0 P E S E T A S . 

TEMA 4.°-Poema en lengua castellana, con libertad de extensión y met ro , dedicado A 
la batalla de las Navas de Tolosa y adopción del actual escudo de Navarra. 

P R E M I O : ÓUO P E S E T A S . 

TEMA 5."—Poema en lengua euskara con la misma amplitud de extensión y metro é 
idénticos objetos. 

P R E M I O : 500 P E S E T A S . 

B A S E S P A R A E L C E R T A M E N 
No podrAn optar á este concnrso sns iniciadores, la Kxcma. Dipntaoión Foral y Frovincial y la 

Comif'ión de MontiDientns de Navarra. 
El Jurndo declarará, sin apelivi'ión, total ó parcialmente desierto este concnr^o, si en los tra­

bajas presentados H1 mismo no bailare méritos bastantes para galardón, para lo cnal tendrá pre­
sente las conüicionee qne se exigen en caila t> ma. 

Todos los trabajos qne se presenten al Ceitamen ser'n inéiliios; las cnnrtillas estarán escritas 
en letra clara y con toda exactitud en las tr.nscripciones documentales. O.-te:.taran aquéllos en 
cabeza, un lema que se repetirá en el exterior de un tobre anejo, cerrado, lacrado é intiansparente, 
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en cuyo interior se hallar&n el nombre y señas del antor . Cada trabajo y BU oorrespondiente f^obre 
lacrado consti tuirá un sólo paquete , que se ent regará en la jSecretaria de la Diputación, dirigido al 
Presidente del Jurado de «sté Certnmen, antes del medio din del 16 de Enero de 1912, sea cua l fuere 
su procedencia, sin que quepa impu ta r re t raso en la llegada al servicio de correos, ni & mediador 
a lguno. 

En el acto de entregar los paquete*:, la Secretarla cederá resguardos, en los que constará el nú ­
mero de orden, fecbn y hora de lu entrega, l ema y peso; estos resguardos serán talonarios y hervi­
rán de referencia, si fuera prec.so dirigir á desconocidos autores a lguna observación imprevis ta , 
para lo que t r a t a rá de ut i l izarse la prmisa local. 

En cuanto al tema 1.9, el número de documentos que const i tuyan la colección será factor para 
de terminar mórito.-i, pero i.o sin tentrrse muy en cuerna la calidad de aquéllos; la reprodurc ión grá­
fica de los sellos plno^beos, córeos ó de otra especie que ostenten los documentos transcriptos, acre­
cerá el valor de la ci tada colección diplomática. 

De igual modo serán admisibles las ilustraciones gráficas, manuales y mecánicas al desarrol lar 
loB temas a.® y 3.° 

E l Ju rado t-erá de^-ignado por la J u n t a organizadora del Centenario. So descompondrá en sec­
ciones, cada una de las cuales emi t i rá el dictamen que estime justo , y suscripto por mayoría de sus 
miembros, lo en t regará al Presidente an tes del día 6 de J u n i o de 1912, á fin de que, con presencia 
de todos los informes parciales, proceda el Secretario general del Ju rado á redactar el informe de 
conjunto que necesariamente ha de pasar á manos de la Diputación anteí< del dia l.° do Jul io . 

Si a lguna ó algunas de las Secciones del Jurado entendieran que entre los trabajos sometidos á 
sn examen y censura hay, además del que propongan para premio, otro ú otros dignos de galardón, 
podrán acordar la concesión de un accésit y una mención honorífica por cada uno de los temas 
anunciados. Consistiiá el accésit en una p luma de p la ta sobredorada; y la mención, en un diploma 
semejante á los que se entreguen con los premios y accésits. 

La propiedad l i terar ia de todos los trabajos que concurran á este Cer tamen, será reservada á 
sus autores; pin embargo, los originales premiados con cualesquiera recompensa, quedarán en 
poder de la Diputación, la cual permit i rá sean copiados y publicados por sus autores sin l imitación 
de ejemplares y ediciones. En ta l caso, el autor deberá entregar á esta Diputación cincuenta ejem­
plares y declarar además, en los prel iminares del libro, que presentado por aquél á este Concurno, 
el Ju rado dictó el fallo que haya recaído, copiando integramente el informe referente al tema res­
pectivo. 

Los trabajos que no obtengan recompensa serán devueltos á presentación del resguardo que 
antes FC habrá cedido por la Diputación; y al propio t iempo se devolverán sin abrirlos, los sobres 
Inorados que á cada uno de aquéllos se haya acompañado. 

La leciura pública del informe general del Jurado y aper tu ra de los sobres correspondientes á 
los trabajos liiureados, serán annnciaílas por la prensa lucal en la qne también so publ icará la re­
lación de las obras recompensadas. D^sde aquel momento, las sumas qne i;onstitnyen los premios 
es tarán á disposi-ión de sus itutores ó representantes , quienes deberán identificar su personalidad, 
a l ceder el resguardo procedente. 

Si al abrirse los pliegos en que constaran los nombres de los autores laureados apareciera el de 
algún indivi'luo del Jurado, de esta Diputación ó de la Comisión de Monumentos, quedará en el 
acto re t i rada la concesión y podría, a ju ic io del Jurado , altcrarAO la escala de recompensas por 
consecuencia de eliminarse al aludido y restar nlgún trabajo meritorio hin galardón. 

Si la Diputación acordara la acuñación de una medal la conmemorat iva de l Centenario, se 
otorgará nn ejemplar de éí^ta á cada uno de los concursantes qne obtengan premio, accésit ó men­
ción, en cualesquiera de los cinco temas que componen este pVograma. 

f^'^/VsAjr^'^ 

UADEID: Imprtnta del USUORUL PB l2taBNlBfiOa DSL EJÉBCITO.-AICUX. 



Asociación Filantrópica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército. 

BALANCE de fondos correspondiente al mes de agosto de 1910. 

PesetftB. Pese'as. 

Existencia en 31 de julio 44.899,65 

, CARGO 

Abonado durante el mes: 

Por el 1 ."'• Regimiento mixto.. 84,45 

Por el 2." id. id. 99,50 

Por el 8."^ id. id. 93,30 

Por el 4.»:. id. id. 82,60 

Por el 5.° id. id. I03,8a 

Por el G.» id. id. 70,65 

Por el 7.0, id. id. 78,25 

Por el Regim. de Pontoneros. 83,20 

Por el Bou. de Ferrocarriles.. 73,35 

Por la Brigada Topográfica.. . 16,05 

Por la Academia del Cuerpo.. 184,80 

En Madrid 642,45 

Por la Deleg." de la 2.'' Eeg." 130,10 

Por la id. de la S.'' id. 124,70 

Por la id. de la 4.^ id. 103,30 

Por la id. de la 5."̂  id. 97,65 

Por la id. de la 6.* id. 70,65 

Por la id. de la 7."̂  id. 52,35 

Por la id. de la 8."̂  id. 56,55 

Por la Com.a de Ceuta 27,85 

Por la id. deMelilla 36,05 

Por la id. de Mallorca. . . . 55,85 

Por la id. de Menorca . . . . 27,80 

Por la id. de Tenerife 35,60 

Por la id. de Gran Cañar.* 49,85 

Intereses de las 35.000 pr setas' 

nominales en títulos de la 

Deuda amortizablo al 5 por 

100,. que posee la Asocia-

•' • Suma y sigue/..... 47.887,05 

Suma anterior 47.387,06 

ción (cupón vencido en 15 del 

actual) 350,00 

Suma el cargo 47.737.05 

D A T A 

l'agadü por la cuota lujieiiiria 

del socio fallecido Coronel 

D. Francisco Pintado y Del­

gado ;t.uOO,(iO 

Nómina de gratificaciones del 

escribiente y del cobrador . . 110,00 

Suma la data.:. , 

R E S U M E N 

3.110,(JU 

Importa el cargo 47.737,05 

ídem la data S.l 10,00 

Existencia en el día de la fecha 41.627,05 

DETALLE DE LA EXISTENCIA 

En títulos dé la Deuda amor-

tizable al 5 por lOO (35.000 

pesetas nominales), deposi­

tados en el Banco de España, 

por su valor en compra.; . . . . 35.577,50 

En el Banco de España, en 

cuenta corriente 9.049,55 

Total igual 44.627,05 • 



ASOCIACIÓN FILANTRÓPICA 

MOVIMIENTO DE SOCIOS 

Existencia en 31 de julio último, según b'ítlance , ; . . . . ; . ; . . . ; . . . : ; .•.;,:..'... 

ALTAS 
Como sooioi fundadores, con arreglo al apartado í.", jjasoJ^ del art. 3.» del Reglamento 

'̂ide"lil"?rROoiación: i 

Alyarez_Campana y Matoso—D. Mariano..' , , . . . 1 . 
Álvarez Izpura—D. Luis. i 
Amaro Gómez—D. pranlio. . . , . . .,.•.;. 
Amí Colom—U. Osear '......... 
Arbi/ili Pristo—D. José . . . . . . . _ . . ; . , 
Aviles Tiscar—ü. Ángel ;• ' 
Á^zcárate Floros—D. Patricio de .'-.... . ' . . ' . . . • . . ' . ; " . . . . . . . 
Beigbeder Atienza—D. Federico .- .;•• .•: 
Blanco Díaz—D. Modesto ':.:.. 
Camargo Seger^lhal - D. Guillermo 
Cañete Hcredia—D. José , 
Carratalá Cornuda—D. Ernesto ." 
Castellví Hortega—D. Rafael"der..." :.'. 
<.̂ erdó Pujol—D. Francisco. . . . '•••. .'•..: -... .' •: 
Cerdo Pujol—D. Juan .;........ .• ; 
Cervera Reyes—D. Cristino •. •. •. • •; • • • . . . . •• ; 
Cobián Sánchez—D. Pablo,, '.. • • • . : 
Fernández Mulero—ü. Pío.' ; . . . . . . " . . ; . . . . 
Ferrer Vilaró—D. Luis ' . ; . . ; . . . . 
González Hernández—U. Eustasio • .' 
Julia Arnau —D. José • 
Laviña Beránger—D. José 
León Trejo—D. Francisco 
Lucas J u.stol—D. Francisco de. \ .' 
Maluendá López—D. Pedro. ; . . . • . . ; . . ' : . . . . ' . 
Ortega Águila—D. Ricardo. •'..;.... ; , . . . - •. 
Paúl Goyena—D. José. j. ,> 
Pefialver Altimiras—D. Anton io . , . . , . , . . . . : ; 
Pjáda Sánchez —D. Ernesto '. 
Rodríguez López—D. Felipe i . : . . . ' 
Sánchez Laulhé —D. José. . . . . . ' . . . . . . ; . . . . . . . . . . 
Sastre Alba—D. J o s é : . . . . . . . ; .\.... .7. •. . .-i 
Ticonto Gallo—D. Cipriano 
Tidal Sánchez-^D. .Viánnel . . ' . . . . . . ' . . 
Yáñez Alber4i—D. Francisco. / i '. 

6(i6 

35 

î Suma.., 

'" BAJAS 

D.Frañcísco Pintado y Delgado, por falleóimiento 

Quedan en el dia dé la fecha 

XQ1::;I 

.; imi 
.Madrid 31 de agosto de 1910.=£1 Teniente Coronel, Tesorero, GUILLERMO DK 

AUBARBDB.=E1 General,. FreBldente, MARVJL. 
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l l D A i S OCURRIDAS EN El PERSONAL Í E L CUERPO 
• -:• . k k E¿ MES DE AGOSTO DE 191,0;" ' 

Sinpleo» . : •. 

Cu°rpo. • Nombres, motivos, y fechas. 

C 

T. b. 

T. Cj 

T. C. 

T.C. 

,. c.-: 

tv 
• • . £ ! . • : 

c 
T 

• C." 

• •• 0 . ° " ' 

c.» 

ESCALA ACTIVA 

• - ; Bajas.-

Sr. D. Francisco Pintado y 
I'élgado', por- fallecimiento 
ocurrido el día 9 de agosto en 
Ojos Nngros (Teruel). 

"D. Miguel de Ojíiaga y de Zua-
zo, so le concedo el retiro para 
Plencia (Vizcaya).—R. O. bO 
"Agosto:^J?. O. núiñ. 189. 

Ascensos. f-
<: . . A Coroneles. 

D. Manuel de las Eivas y Ló-
" pez.—K. O. l."í agosto.-Z). O. 

riúm. 165. 
D.' Francisco Echágüé Santoyo. 

, - I d . - I d . 
" D. Joaquín Giráldéz y Camps. 

.. —idv-id.,. - : 
A Teniente Coronel. 

D. Antonio Catálá y Abad;— 
- J d . - I d . . • -

D. Miguel de Ojínága y de 
ZuHzo.—Id.—Id. 

:• D..;)osó Cámps y Qlivér.—Id.— 

.D, Mariano de Solís" y Gómez 
de la Cortina.—Id.—Id. 

A Comandante, 

D. Manuel Díaz Escribano»—^Id. 
- I d . 

D. Jesús Pineda del Castillo.— 
. l d . - I d . • • • - , 

D. Ricardo Salas y Cadena. — 
. Id . - ld . 

D. Felipe Martínez Méndez.— 
I d . - i d . 

• A GapitAn. • 

l . "T ." D. Luis Palanca Martínez.—R. 

Empleos 
•'en el 
Cuerpo. Nombres", motivos' y fecha* 

O. 1." agosto.-x-i?. O. número 
16.5. • ', • 

l."T.»- D. José Bengoa Cuevas.—Id.— 
r - I d . • , : V 
l."T.« D. José .Vallespin Cobian.—Id. 

- I d . . • 
,1."'T.' D. AresiojV'iveros Gallego.—Id. 

-Id. 

C 

T. C. 

T. C. 

C;' 

Crúcesí 
D. Francisco Susantiá l'on-eiitS; 

se le; concede la cruz de la 
Real y Aiíilitar Orden de San 
Herraeriegil !o, con la anti-

-. güedad de 31 agosto de'"l907. 
. —R. 0.1-2 agosto 1913.-2). O. 

'. núm. 1V6. . :• 
D. José Padrós Cuscó, id. id. la 

placa de id..id. con-la id. de 5 
octubre de 1909. — K. O. 19 

. agosto.—D. O. núm. 181. 

: Becompensas. 

D. Celestino García Antúnez, 
se le concede )a. cruz de 1." 
clase del Méi-itoMilitar, con 
distintivo blanco, pensionada, 
pon el .1(1 por 100 del sueldo 
de su actual enipleo, como 
comprendido en- el caso 10." 
del artículo 19 del Reglamen­
to de recompensas en tiempo 
de.paz.—R.-O. aijulio.—D. O. 
núm. 167; . 

B. José Madrid.Ruiz, id. id. la 
cruz de 2.* clase de id. id.por 
id. id.—Id.—I), o', núm. 168. 

Destinos. •• 

D. Cayetano Fúster y Martí, 
..Profesor de ;la Academia del 

Cuerpo, se le concede Ja sepa­
ración del referido 'Centro do 

:. enseñanza.—T-R. O.'5 agosto. 
—D. O? núm; 170, 



é6 NOVEDADES 

Empleos 
en el 

Cuerpo. 

C". 

Nombres, motivos y fechas. 

D; '- E d u n r l o Marqne i i e Ruiz 
Delgado, id. id.—K. O. 6 agos­
to .—D. O. n ú m . 170. • 

C U. f r a n c i s c o E c h a g ü b Santo-
j 'o , se le confirma en ol cargo 
de A y u d a n t e de órdenes de 
S. M. 'el R e j . — K. O. 9 a g o s ­
to.—i?. O. núm. 172. 

C D. J u a n Gayóse O 'Naghten , ex­
cedente en lá 1." Región, á la 
Comandanc ia de Valencia.— 
K. O. 23 agos to .—D. O. n ú -
moro 183. 

T. C. D. Antonio Cáta la y Abad, as­
cendido, del 4.° Regimiento 
mixto á la C-mandanc ia del 
Ferrol .—Id.—Id. 

T. C. D . .Miguel de Oj ínaga y de Zua-
zo, ascendido, de reemplazo 
en la 6." Kegión, a l 1 ." Regi­
miento mixto.—Id.—Id. 

T. C. D. Mar iano tíolís y Gómez de la 
Cort ina, ascendido, de la Co­
mandanc ia P r inc ipa l de la S." 
Kegión a la Comandancia de 
San S f ' b a s t i á n . - M . — I d . 

T. C. D. .losé Camps y 011 ver , ascen­
dido, de supf>rnumerario sin 
sueldo en Baleares , á la Co-
mani lancia de Gran Canar ia . 
— I d — I d . 

T. C. D. Rafael Pascual del Pov i l y 
Mart ínez de Mediuilla, de ex ­
cedente en la 3.* Región á la 
Comandancia de Málaga. — 
Id.—Id. 

C* D. Manuel Díaz y Escr ibano , 
del 6.° R e g i n i i e r t o mixto á 
excedente en la 2.* Región.— 
I d . - I d . 

D. J e s ú s P ineda y del Cast i l lo , 
de la Comandancia de Bi lbao, 
á la misma.—Id.—Id. 

D. Ricardo Salas y Cadena, del 
5.° Regimiento mixto , á la 
Comandancia P r inc ipa l de la 
.'-.a Región . - - Id .—Id . 

D. Fel ipe Mar t ínez y Méndez, 
del 2.° Depósito de Reserva al 
7.° Reg imien to mixto.—Id.— 
Id. 

Jo sé Fe r ré y Berges , de. la 
Comandancia de Bi lbao al ¿I." 
Reg imien to mixto.— Id. — Id. 
, Cayetano Fús te r y Mar t í , de 
la Academia del Cuerpo, á ex­
cedente en la 1.* Región .— 

C 

C.« 

c 

D. 

D 

Kmpleos 
en el 

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 

• . : R. o ; 23 a g o s £ ó : ^ D : ÓÍ nú­
mero 183. , 

C.° D. Luis Pa l anca y Mart ínez, 
ascendido, del A.'^ Regimien to 
mixto , á excedente en la 1." 
Kegión .—Id.—id 

C." 1). J o s é B e n g o a y Cuevas, a s ­
cendido, del l.^' Reg imien to 
mixto al (!.°-^Id.—Id. . ,.̂  

C." D. José Vallespín Cobián, a s ­
cendido, de la Compañ ía de 
'J'elégrafos d é l a Comandanc ia 
de Tenerife á la Comandanc ia 
de Bilbao.—Id.—Id. 

C." D. Arésio Viveros y Gallego, 
ascendido, de la Compañía 
de Zapadores de l a Coman­
dancia do Menorca, a lumno 
de la Escuela t u p e r i o r de 
Guer ra , á excedente eu l a 1.* 
Región , cont inuando en la 
m i s m a Escuela, con a r reg lo á 
la Rea l orden del 10 del c o ­
r r ien te . {D. O. n ú m . 174.)— 
I d . - I d . 

C.° D. J u a n Vigón y Suero Díaz, 
del 5.° Reg imien to mix to á 
id. i d . - I d . — I d . 

C.° D. H e r i b e i t o Mar ía D u r a n y 
Casalpeu, del 4 ." Reg imien to 
mixto , á id. id.—Id.—id. 

C." D. Mar iano R a m i s y H u g ú e t , 
del 4.° Reg imien to m i x t o , á 
id. i d . - I d . - I d . 

C.° D. E d u a r d o Luis Subi jana , del 
2." Rogimien io mix to á id. id. 
—Id.—Id. 

C.° D. Franc isco Gil ' s y Ponce de 
León, del 7,° Reg imien to mix­
to á id. i d . — I d . - Id . 

C.° D. Kafael Fe rnández López, del 
1 . " Regimien to mixto , á id. 
i d . - I d . - Id . 

C.° D. Miguel Calvo y Resel ló , del 
7.° Regimien to mix to , a l 6." 
^ • I d . - I d . 

C." D. Jo sé Carlos Roca y Gómez, 
del 7.° Reg imien to mix to á la 
Comandancia de Gijón;—Id:--
Id . 

C.° D. J o a q u í n Coll y Fúster , del 
7.° Reg imien to mix to al ¡6,° 
Depósi to de KeservM.-ld.-Id. 

C.° D. Eduardo Mnrquerio y Kuiz 
Delgado, de la Academia del 
C u e r p o a l 7." Reg imien to 
mixto.—Id,—Id, . . 
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Empleos 
en el. 

Caetpo. NombreSg-motiVos y fechas. 

C." 

C." 

C." 

c.° 

• C . " 

1." T.' 

1." T." 

1." T. 

l."T." 

1." T.' 

1." T.' 

C 

D. Andrés Fernández Mulero, 
de la Comandancia de Gijón, 
al 7.° Kogimiento mixto.—B. 
O. 23 agosto.—D, O. número 
18!. 

D. JosA Gutiérrez Juárez, del 
8.° Depósito de Reserva, al 7.° 
Kegimiento mixto.— Id.—Id. 

D. Agustín Gutiéirez de Tovnr 
y beiglie, del 2.° Kegimiento 
mixto, al ó.°—Id.—Id. 

D. Enrique Vidal Lorente, del 
6." Kegimiento mixto al ¿.°— 
Id . - Id . 

D. Ernesto Villar y Peralta, de 
la Academia del Cuerpo, á ex­
cedente en la 1." Región.—Id. 
- I d . 

D. Pedro Soler de Cornelia y 
Scandeüa, de id. á id. id.—Id. 
—Id. 

D. Joaquín de la Llave y Sie­
rra, id. id.—Id —Id. 

D. Rafael Aparici y Aparici, 
del 7." Regimiento mixto al 
4 . ° - l d . - I d . 

D. Juan Beigbeder Atienza, del 
4.° Regimiento mixto, alum­
no de la Escuela Super or de 
Guerra, á excedente en la 1.* 
Región, contiauando on la 
misma Escuela con arreglo á 
la Real orden del 10 del co­
rriente. (Z>. O. núm. 174.)— 
Id.—Id. 

D. Jesús Ordovás Calvete, del 
Regimiento de Pontoneros, 
id. i d . - I d . - I d . 

D. Gustavo Montaud Noguerol, 
del 2.° Regimiento mixto, á 
la Compañía de Telégrafos 
del mismo.—Id.—II. 

D. Inocente Sicilia Ruiz, de la 
Compañía de Telégrafos del 
2.° Kegimiento m i x t o , al 
Batallón de Ferrocarriles.— 
Id.—Id. 

D. Ricardo Maya y Cano-Ma-
nuel. del Batnllón de Ferro­
carriles al 2 ° Regimiento 

. mixto—Id;—Id.: 
Sr. D. Manuel de las Rivas y 

López, ascendido, del I . " Re­
gimiento Mixto, al mismo.— 
R. O. 29 agosto.—X>. O. nú­
mero 18S. 

Sr. D. Féljx Giráldez ¡y Camps, 

Empleos 
en el 

Cuerpo. Nombres, motivos y fecbu. r.. 

T. C. 

C.° 

C." 

C." 

C." 

ascendido, de la Comandancia 
do Málaga; al 7." Regimien­
to Mixto.—K. O. 2!) agosto.— 
D. 0. núm. 188;-

D. Eusebio Jiménez- Lluesma, 
del 2." Regimiento mixto..á 
Ayudante del General Marti-
tegui, I irector general de la 
Guardia Civil. —R. O. Ül agos­
to.—X). 0. númi l!fO. 

D. Pedro Soler de Cornelia 
Scandell i, de excedente on la 
i."- Región, á la Comandancia 
de Segovia. —Id.-^Id.-

D. Luis Palanca Martínez, de 
id. id., á la- Comandancia de 
Barcelona.—Id.—id. 

D. Lorenzo Podret y Vidal, de 
reemplazo, por enfermo, en 
la 2." Región, á la Comandan­
cia de Badajoz.—Id.^Id.' 

D. Enrique-Santos Guillen, de 
la Comandancia dé Badajoz, 
al 3." Regimiento mixto.— 
Id . - Id . 

D. Alfonso Moya Andino, de la 
Comandancia de Segovia,., á 
la Academia del Cuerpo. —-
Id.-IH. 

r>. Miguel Vilarrasa y Julia, de 
la id do Barcelona, á la id. 
i d .~ Id . - Id . 

Sueldos, haberes y gratificaciones. 

!."• T. ' D. José Cañete. Heredia, se le 
concedo la gratificación anual 
de 4.50 pesetas.—'R. O. 31 
agosto.—D. O. núm. 190. 

1." T.« D. Luis Ferrer Vilaró, id. i d . -
Id . - Id . 

Comisiones;.. 

Sr. I). Fernando Recacho y Ar-
guimbau, una mixta para es­
tudio de un muelle para ex­
plosivos en Ja Ensenada ..̂ de 
Escombreras (Cartagena).— 
E O. 5 agostó. 5; 

D. .Baltasar A'óntanér y Benna-
zar, otra mixta para estudio 
do la carretera de -Llavorsi á 
Arco. -R. O. 10 ag:ósto. .„ 

D. Tomás Fernández Quiiit'a-
na, se dispone represente al 
Ejército en el Congreso marí­
timo internacional de radiote-

T. O. 
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en el , 
Cuerpo; Nombred, motivos y fechas. 

;• :.:' :; legrafia, q.ixe.ha de verificar-
. '.•; • , se en Buenos Aires (Kepúbli-

.¿•-;-, ca .Argentina) el 30 de sep­
tiembre del corriente año.— 

- ,V, E. ü. 10 agosto.-:-!): O- nú-
': i.: ; . mero 174. 
T; C. i) . Fernando Navarro Múz-
. . f , quiz, otra para estudio do las 

... ,i ; condiciones del cable común 
de HÜmentación de la Central 
Lebon hasta el faro del Cas-

'i :: . tillo de San Sebastián de Cá-
f .. ,' diz.—K. O. 18 agosto. 

C.° P . Juan Maiiry, otra mixta para 
:.', , el estudió de una variante del 

ferrocarril estratégico de Má­
laga á Castellar.—H. O. 25 

;/. .' • • agosto. 

C.'., 

l."T." 

C.« 

C.» 

O." 

Licencias. 

T>. Alfredo Amisó y Gassó, se 
le conceden seis meses por 

,í, • • . .. asuntos propios para Santa 
- c .'. ,. Cruz.deTenerife (CanHrias) y 

Habana (Cuba) . — R. O. 4 
, •" , ,. 'agosto, de 1910.—í>.-O. núme-

•\t rolti9. : 
l.*'/r.! D. Manuel Barreiro Alvarez, se 

le concede un mes por asun-
' ,V tos propios para esta corte. 
.'•' •• .Vigo y. Bayona (Pontevedra). 

— Orden del Capitán G eneral 
de Baleares, 6 agosto. 

i). Cristóbal González de Agui-
lar y Fernández Golfín, dos 
meses por asuntos propios 
para Madrid, Kcija (Sevilla), 
Los Santos (Badajo/.) y Ali-

. seda (Jaén).—Orden del Ca-
" pitan General de lá 2."'' Eé-

gión, 8 agosto 
D. Eloy Garnica Sotes, dos me­

ses por asuntos propios para 
• Nájera (Logroño), - San Se­

bastián, Bilbao y Santander. 
.- ^Ordon. del Capitán Gene­

ral de ,1a .5.° Región, 9 agosto. 
,D. .César Sanz Mliñoz, dos me­

ses por asuntos propios, para 
vGasalareña (Logroño),- Los 

Arcos (Navarra) y Madrid.— 
Orden del Capitán General de 
la 2 . ' Región, l(i a:gosto. 

D. Ricardo Arana y Tarancón, 
dos meses, por enfermo, para 
Algeci'ras (Cádiz), Madrid, 

í Alharna (Granada), Ginebra 

, Empleos 
en el 

Cuerpo, ; Nombres,' motivos y fecbai. ,> 

' ' (PuizaX Florencia y Roma 
: (Italia).—K.- o;-30 agosto.— 

D.O. ñúm. 18,). 

Supernumerarios. 

C." Di Juaii.' Martínez^ y Fernández 
pasa á esta sitiíación, quedan-

. do adscripto á la Subinspec-
ción de la 2." Eegióñ.—R. O. 
31 agosto.—i). O. núm. 190. 

• Excedente, r 

C." • D. Miguel Domenge'Mir, se le 
traslada In residencia á Rla-

- drid.—Orden del Capitán Ge­
neral de lii 4.* Región, 5 de 
agosto.-

,. Reemplazo. •••. 

C : D. Jo=ó García de los Ríos, pasa 
á esta situación, conresiden-

" cia en la (i."' Región.—.É; O. 
8 agosto.—D. O. núnj. 171. 

; . • V Matrimonios. 

C.° B. Ricardo Arana Tarancón, se 
lé concede autorización para 

• contraerlo con doña Dionisia 
Furest Sánchez.— R. O. 22 
agosto.—D. O. num 182. 

• C." D. Mario Pintos y Levy, id. id. 
con \).^ Carmen Carrillo y 
Martínez.—R. O. 31 agosto.— 
D. O. núm. 190. • 

.• ESCALA DE EESEBVA 

Destinos. ; • ^ 

2.° T.« p . - Maximino Moíeiro Rodrí­
guez, del 5.° Regimiento mix-

• to al 6.°—R. O. 25 agosto.— 
' D. O. num. 186. -

2.°T. ' D. Alfredo García Prieto, del 
' 6." Regimi'->nto mixto, á si­

tuación de reserva, afecto al 
7.° Depósito.—Id.—Id.. . 

- Clasificaciones. 

í." T." D. Francisco Trapo té González, 
se le decl.ra apto para, el ̂ .s-
ceiiso.-^ R. O. 18 agosto.--— 
D. O. núm. 180. 

I."' T." D. Isidoro Jiniénez Sánchez, id. 
i d . - I d . - I d . 

1." T." ü . Enrique Antón Marino, id. 
- : i d . — i d . - i d ; ' • ' ' • •••' 
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r . " T.° Ü. Tomás López d s a u o v a , se 
. i ^; lo declara apto pa ra el ascen­

so.—B. O. 18 agosto.-r-X». O. 
' V •:.:- ^ 'número 180. 
I."' T.° D. Francisco S a n t a n a F r í a s , 

•- id. id.—Id -Id. 
l .v.T.o.D."Francisco Sánchez Méndez,: 
• • • " • " " " í J . ' i d , - I d . — I d . 
I . " TL." D. J u l i á n Hida lgo Izquierdo, 

id. i d . — I d . - l d . 
1 . " T.' D. Mat ias Pérez Pérez, id. id.— 

J d . - I d . 
I."' T." D. Agapi to Rodríí;iiez Fernán­

dez, id. id.—Id.—id. 
I . " 'T . " D. .Mariano Mart ínez Molero, 

id, id.—Id.—Id. 
1 . " T . ' D. Josó "de la Eooa Eoclri'giiez, 

• id. i d . - I d . — I d . 
1 . " T.' D. Es teban Molino Toribio, id. 
., , - id.—Id.—Id- . .: .: : ; 

l'er J / . j ) . Laureano García P r i e to , id. 
, ; ' " : • id,—Id.-^Id. ' 

l:" Tí' 1). Jaun Gómez Álvarez , id. id . 
,;•; • ; I d ^ l d . . i . ' 
l.f'T.' D. Andrés Castelló J a r d í n , id. 

id:—id.—Id. • 
j;er iji_e. j) ; Fraiícisco Carrión Oriiz, id. 

i d . - I d . - Id . 
h" X.' T). Manuel Bar raquero Rojas, 

;.. /• id . . id . - . td .—Id, , 
. í " T." D. Gabr ie l C a ñ a m a r e s B a r a h o -

na , id i d . ^ I d . —Id'. 
1 . " T. ' D. Daniel Pérez García, id. id. 

I d : - I d . 
1. •• T." D. A n t o n i o S a n m e m e t Bornál-

dez, id. id.—Id. - Id . 

.PERSONAL DEL MATERIAL. 

...:...•. ,- . .i: ¿- Ascensos. 

A Oficial Celador con 3.900 pesetas. 

O. C. I." D. Manuel Garc ía Pérez.— 

Empleos 
en el 

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 

R. O. 12 agostó, 
mero 176. 

D. O. n ú -

• A Oficial Cela'ilór de l.*'clase." . 

O. C. 2.* 15. Hermenegi ldo Cuesta Ruiz; 
- I d . - I d . . 

~ • Destinos, " ' " . 

A. de O. D. Pedro Lozano Árolas j 'dé l a 
Comandancia general dé la 
3.^ Región, á la Comandancia 
de Ingenieros de Valencia.— 
R. o . 11 agosto .—D. O. nú­
mero 175. 

C. del M. D. Manuel Garc ía y Pérez, de 
• -• la Comandancia de'.!Vigo, á 

s i tuación de excedente en la 
1.a Región.—R. O. 29 agos to . 
—D. O. n ú m . 188. 

C. del M. D. Hermenegi ldo Cues ta y 
Ruiz , ascondido,.^de la Acade­
mia del CuerpOi á la mi sma . 
l d . - l d . 

C. do lM. D. Anton 'o Cone.iero y Gracia , 
de la (Jomandanci i de A l g o -
circis, á 11 do Car t agena , • con 

. residencia en Alicaii te .—Id. 
• : . I d . . : • . : - , - . : - - . 

Sueldos, haberes ,..•-•• 

' .;• "•• ; . y :: : - I ' 
gratificaciones.: ,,; ̂ • 

C, :de\ M. D. Antonio Conejero y Garc ía , 
se lo concede á pa r t i r del 1.° 
de ju l io de 1910 el sueldo 
anual de 4.250 pesetas por ha­
ber cumplido t r e in t a -años de 

. -, servio os como. Oficial Cela-:-; 
.' . ' dar de Fortiflóación deS.^-^cla-" 

i •• -se.—R. (J: 2 4 - a g o s t ó : - i D . O . 
núm. 185. 



MÜ8E0 Y BIBLIOTECA DE INGENIEROS 

'• 'Por disposición superior, desde el 1.° de Septiembre del corriente 
año, y hasta nueva orden, la Biblioteca del Cuerpo de Ingenieros del 
Ejórjcito se encontrará abierta para el servicio público de lectura todos 
I09:días laborables, desde las 9 á las 13 y de las 14 á las 18 horas. 

Lo que so hace público para conocimiento de todos. ̂ í iZ Coronel, 
Director, Q-ABOÍA EOÜHE. 

•Relación del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenieros. 

'Julio de 1910. 

, , . OBRAS COMPEADAS 

Kpúbiñov i tch: Alienes et anormaux. 
; —1 yol." 32Ó pág. con fig. en 8.° mayor 

L e D a n t e c : La stabilité de la \ie.— 
1 vol. 300 pág. en 8.° mayor. 

L'ArchiCectui-ó au XX' siéole. 2." serie. 
1. vol. lUO láminas folio prolongado. 

Zeitschrift für Bauwesen. Año do 1909. 
Texto 567 páginas con fig. en folio. 
Atlas, 71 láminas folio prolongado. 

V , OBRAS REGALADAS 

Bat iús : Congreso de Valencia. Sección 
7S.*-Ciencias Físico-Químicas. Discur­

so inaugural. 1 vol. 18 páginas en 4.°. 
por el autor, Coronel de Ingenieros. 

ITuñez G r a n e s : Ayuntamiento de Ma­
drid. Proyecto para la urbanización 
del extrarradio de dicha \ i l la .—1 vo­
lumen 17 í páginas con planos, folio. 
Por el autor. 

L a L l a v e : La Guerre do l'Indépendan-
co cspagnole. Coníérence. -^ ] vi 1. 22 
páginas en 8." Por el autor. Coronel.' 
de Ingenieros. 

G o d r i g u e z V i l l a : El Teniente Gene­
ral D. Pablo Murillo, primer Conde 
de í'artagcna, Marqués de la Puerta. 
(1778-18.37). Estudio biográfico docu­
mentado. 4 vols. 635, 723, 606 y dS pá­
ginas. 1 mapa en H.° Por el Sr. Conde 
de Cartagena 

•'X/''*'V 
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