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SENORES ACADEMICOS:

A través de vuestra Indulgencia, lente moral de anmento grande,
verd quizds quien de lejos me contemple més crecida mi personalidad
intelectual. Yo, que veo mi ser dentro de mi mismo sin engafiosas re-
fracciones, me creo obligado 4 preveniros en contrario, eumpliendo con
la sinceridad que debe reinar en el templo de la Ciencia. Asi lo confieso
en publico, para merecer en este dia sefialado de mi vida vuestra abso-
lucién, y procurarme, en cierto modo, irresponsabilidad respecto 4
vuestros sufragios favorables, no por eso menos agradecidos.

Quisiera ser breve en estos preliminares, 4 fin de llegar cuanto antes al
objeto de mi discurso, pagando asi, en una minima parte, vuestra bondad.

Permitidme, sin embargo, que antes cumpla un sagrado deber: el de
traeros 4 la memoria al ilustre compafiero que bajé 4 la tumba y cuya
pérdida irreparable deja vacante una silla, que con verdadero rubor
vengo 4 ocupar.

Me honraba con su amistad; no tengo mérito alguno parecido 4 los
multiples suyos, 4 menos que no se considere tal el haber llegado, em-
pujado por el tiempo, al mismo escalén gerdrquico del Cuerpo de Inge-
nieros del Ejército, al cual, mds que & mi mismo, debo cuanto soy y le
rindo gustoso este tributo, ya que la fortuna me brinda una ocasion tan
propicia para hacerlo.

El Ilmo. Sr. D. Joaquin Barraquer y Rovira fué elegido Académico
en los comienzos de Abril de 1878, y venia ayuddndoos con asiduidad
en vuestras tareas desde 1.° de Mayo de 1881.

Tuvo & su cargo desde el 77 al 83 el importante cometido de esta-
blecer en Espafia los trabajos relativos 4 la determinacién del valor ab-
soluto de la pesantez en Madrid, por medio del péndulo, estudio nuevo
en nuestro pals, que tomd, en manos de vuestro compaflere, impulso
grande en aquel tiempo de actividad y adelanto de la Geodesia experi-
mental, encomendada al Instituto Geogrifico y Istadistico, de que fué
primer Director otro eminente General del Cuerpo, D. Carlos Ibafiez,
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que también conté entre sus honrosos titulos el de Vicepresidente de
esta Real Academia. )

Era el Sr. Barraquer espiritu fuerte, observador tranquilo y minu-
cioso, talento claro, préctico y maduro. Supo aprovechar las observacio-
nes de Peirce en la América del Norte vy de Plantamour en Suiza, que,
por las indicaciones tedricas de Cellérier, evidenciaron el defecto de la
hipotética inmovilidad del sostén de los péndulos Repsold, logrando su
eliminacion diferencial con el empleo de péndulos de igual longitud y
masas diferentes. _

El nombre de este Académico pasard con justicia 4 la posteridad.
como gloria espafiola de tanta 6 mas altura que los geodestas extranje-
ros citados.

Sin él no tendriamos quizd determinado atin en la capital de Espafia
el valor absoluto de la pesantez con un error probable de unas cuantas
cienmillonésimas.

Consignada estd esa meritoria labor, hecha por vuestro sabio compa-
flero, en su notable y voluminosa obra Intensidad de la fuerza de la gra-
vedad en Madrid (1), tnica entonces en nuestro pais y magistral en la
descripeidn de aparatos, en sus observaciones minuciosas, en sus méto-
dos y procedimientos. Con ella dejé 4 Espaiia el fundamento experimen-
tal para el desarrolio en nuestro suelo de todos los trabajos sistemgticos
relativos 4 la llamada fuerza de la gravedad.

Vosotros, ilustres Académicos, que comprendéis bien el.alcance de
mi aserto, podéis aquilatar el justo mérito de ese concienzudo trabajo
que con los de su especie, no bastante repetidos atn, y con otros armé-
nicos de indole diversa, han de ponernos algin dia en posesién, no sélo
de la forma exacta de nuestro planeta, sino también en camino de nuevos
conocimientos interesantes relativos al mismo, que 4 pesar de tocarle en
casi todos los puntos de la superficie y en muchos del interior de su cor-
teza, aun se presenta enigmdtico en las multiples y variadas preguntas
que respecto 4 él nos hacemos. '

iDescanse en paz el querido amigo, el sabio compafiero, el respetable
Académico!

Me queda el triste consuelo de ser el llamado 4 dedicarle este cari-
fioso recuerdo.

Cumplido este deber, voy 4 deciros sin ambages, pero con el temor

(1) Publicada en el tomo VIII de las Memorias del Instituto Geografico y Estadis-
tico. Madrid, 1888,
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de vuestro desagrado, por la indole metafisica y enojosa quizd de mi
discurso, cudl es su tema.

Quisiera sintetizarlo en un término solo que acusara con claridad su
contenido. Como vais & ver, esto es dificil. Puedo, sin embargo, concre-
tarlo en los cuatro extrafios conceptos siguientes.

Materia y Espiritu, Mecanieca y Justieia.

No abrigo la pretension de presentaros en reducido espacio un des-
arrollo satisfactorio de tema tan vasto y complicado; es mds, os confieso
ingenuamente que no me creo capaz de ello.

Hay en esos conceptos, bien lo sabéis, materia para llenar libros en-
teros y dejar el asunto muy lejos de terminar. Abarcan, en realidad,
cuanto concierne al yo y al no yo; es decir, todo lo subjetivo y objetivo,
toda la ciencia, en fin, del Universo.

Solamente en aquella segunda mitad del siglo xv, en que atn se per-
mitia algin talento excepcional ser enciclopédico, pudo ocurrirle 4 un
Principe de la Mirandola presentarse en Roma con un cartel de desafio
de omni re scibili, 4 que la fina sdtira de Voltaire ahadid, con justicia
esta vez y muchos aiios més tarde, et de qucbusdam allits.

Por mi parfe, aunque tuviera las aptitudes que se atribuyen & ese
célebre Pico, de quien es fama que poseia 4 los dieciocho afios veintidés
idiomas, y le sobrd tiempo, segun parece, para profundizar en los trein-
ta y uno de su corta vida las mil cuatrocientas conclusiones en que se
prestaba 4 contender piblicamente, no podria hacerlo ni en una minima
parte de las encerradas en el menos comprensivo de los cuatro términos
de mi tema.

Presentes atin en mi algunos de los siempre modernos y sabios con-
sejos de la manoseada epistola de Horacio, que aprendi 4 traducir en la
nifiez, me obliga todo junto & daros una explicacién sincera, que sirva 4
la vez para limitar la extension del tema, aclarando el alcance de su con-
tenido, y 4 poneros en el secreto de cémo, sin quererlo, fui arrastrado 4
elegirle tan extrafio, y lo que es peor, tan pretencioso en apariencia.

Cuando, aisldindome del mundo externo, me concentré como pude’
dentro de mi mismo, para hacer un esfuerzo y buscar entre mis recuer-
dos algo que fuera digno de vuestra atencidn, toqué todos los resortes
de mi memoria, que sblo me abrié algunas puertas de su receptéculo
misterioso. -

Asomdronse 4 ellas ciertas ideas, que, aunque lejanas, se presenta-
ban con suficiente claridad en mi mente; otras en cambio, muy recien-
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tes, aparecian confusas. Unas y otras, con todas las demds, formaban un
conjunto abigarrado muy dificil de ordenar.

A fuerza de meditar, y dejandolas que rodasen no sé dénde, me pa-
recié dominar y poder aislar algunos grupos aceptables para mi objeto.

Hube de resignarme 4 soportar la desesperante lentitud con que fue-
ron precipitando juntas algunas ideas afines ¢ de fécil-enlace.

Quedéme con dos, en que se sintetizaban antiguas aficiones 4 la cien-
cia del movimiento y 4 la metafisica: Mecdnica y Espiritu.

Me parecié mds tarde que no eran esos conceptos de indole 4 propdsito
para la antitesis que bullia en mi cerebro, y apunté: Materia y Espiritu.

Mas aunque la metafisica y la matemdtica se dan en muchos puntos
la mano, tampoco me satisfizo ese conjunto que me obligaba 4 hundir
principalmente en la metafisica, teniendo quizd que pedir auxilio 4 los
renombrados buzos de Delos, ¥ me separaba de la Mecdnica y sus leyes
que necesitaba tocar.

Por ese procedimiento décotémico escribi de nuevo Mecdnica y Justi-
cia, por pensar que aquélla y sus leyes derivan de ésta en realidad.

BEstos dos términos solos no abarcaban bien mi pensamiento y los uni
4 los anteriores. Asi dejé sentados los cuatro que forman el tema que
habéis oido.

Es posible que su desarrollo fuera mds apropiado de otro centro;
pero Alea jacta est, diré también yo, pasando este Rubicén; ya no puedo
volverme atrds. Lo intenté al contemplar de cerca la magnitud del mis-
mo, inclindndome & presentaros una monografia mecdnica cualquiera-
Pero huir me parecié una cobardia, ¥y aqui me tenéis obligado 4 confe-
sarlo, para recibir la absoluciéon que al comienzo os pedi, y también, y
a fin de que no resultéis defraudados, os diré que habré de limitarme 4
discurrir algo sobre las dos substancias que forman el universo; sobre
sus lejanas analogias; sus diferencias esenciales; 4 enunciar hepifesrs mas
6 menos atrevidas; tocar en las leyes mecdnicas y el determinssmo, coro-
nando, en fin, este discurso con una ley general que podemos decir rige
4 la vez al espiritu y la materia, y que hace muchos afios dejé apuntada
en un album especial de la Academia de Ingenieros.

Habra, no me cabe duda, falta de unidad en un conjunto formado
por ideas algo sueltas para facilitar mi labor, que aun asi resulta supe-
rior 4 mis fuerzas.

Si me atrevo 4 abordarla es porque confio en que tendréis en cuenta
mi honrada intenciéon y buen deseo, y mds que todo porque abrigo la
seguridad de que vuestra indulgencia, que siempre prodigéis, no ha de
faltarme en este dia tan lleno de ventura para mi, y en que espero an-
51080 vuestro carifioso abrazo de bienvenida.
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Las dos substancias.

¢Qué hay en el fondo de todo lo que hiere nuestros sentidos corpora-
les? ¢Se sabe lo que son en si los cuerpos que forman nuestro planeta, lo
que constituye éste mismo, y los astros que pueblan el universo?

Es un misterio. Pero hay en ellos un alge que sufre modificaciones .
que afectan nuestra intuicién sensible; algo que parece no altera y per-
manece constante 4 través de los cambios mil que atestiguan los sentidos.

Bl metafisico solo se atreve 4 asegurar que existe una substancia,
sugeto permanente de todas esas transformaciones.

Nadie sabe qué es en si esa substancia; s1 varia en los cuerpos que
aparecen como distintos por esas manifestaciones 6 si estdn todos en su
fondo constituidos, como dirian los aristotélicos, por igual materia prima:
ni cémo en ésta se enlazan tales mutaciones.

Sabemos por experiencia que esos sujetos son susceptibles de divi-
dirse de un modo indefinido, constituyendo cada trozo sujeto nuevo con
cualidades analogas.

Nada sabemos seguro respecto 4 los linderos de tal divisibilidad, que
son un verdadero enigma desde los tiempos més remotos. Todo es hipo-
tético: el dtomo de Lieucipo 6 de Demdorito, el més definido de Epicuro,
la homshomeria de Anaxdgoras, las modnadas de ILeibnitz, como el
dtomo quimico y fisico, el punto material del mecdnico, 6 la esférula con
que todo lo explica Stourdza (1), son tan sélo hipétesis, como los centros,
los nudos de fuerza, los cruces de radiaciones energéticas, las puras on-
dulaciones entrecruzadas del éter 6 del archidter, que llena el espacio, 6
el electron y el moderno ion, de forma y propiedades especiales.

Algo hay, sin embargo, aunque no sepamos qué. Suponer un puro
nada, seria abrazarse al escepticismo absoluto para hundir el templo de
la Ciencia y querer morir con todo sin poderlo conseguir.

Hipétesis que evolucionan quizds; nebulosas de leyes en formacién,
que auxiliadas por la potencia imaginativa y por el raciocinio, funcionan
cual poderosos microscopios y nos ayudan & perseguir ese enigma, que
no sabemos si tiene solucién, 6 4 inquirir al menos una explicacién que
nos descanse, una imagen siquiera que nos guie en el laberinto de los
hechos, un rayo de luz que se filtre 4 través de la obscuridad. Alguna
vez parece que colmamos nuestro anhelo; pero un hecho que no cabe en
nuestra hipodtesis echa por tierra aquel trabajo, y como otros Sisifos, te-

(1) Les lois fondamentales de I Univers, par le Prince Gregori Stourdza, Paris, 1891
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nemos que remontar con la carga 4 la cumbre de nueva hipotesis para
volver 4 principiar.

¢Serd una ley de la naturaleza el que tengan los entendimientos por
asintota osctlante la realidad?

Aunque asi sea, ni podemos ni debemos cejar en nuestro empeflo.
Llevamos en nuestra propia esencia impulso grande hacia la verdad y
consideramos un deber aproximarnos lo mds posible 4 ella, aunque nos
veamos en la precision de hacerlo por bordadas, que 4 intervalos nos se-
paran més de la misma. La inteligencia llegard 4 donde le esté permitido
llegar; tiene para lograrlo un misterioso poder que crece indefinida~
mente, y por tiempo la eternidad.

Mas no debemos obstinarnos en tocar un limite intangible; el que
busca la esencia de las cosas, da con esto s6lo, como decia Newton, prueba
bastante de no ser sabio.

Nos quedamos, por fuerza, siempre mucho mds acéd de sus umbrales.
81 nos vemos precisados 4 sumergirnos & veces en cuestiones puramente
metafisicas, no es porque éstas nos aproximen mds 4 aquélla, es que al
estudiar el mundo externo tocamos sin querer el mundo interno.

El escepticismo, es cierto, tiene también sus épocas, v en ellas cunde
sembrando el pdnico, mds que por las dudas naturales de los sabios, por
los ruidosos aplausos de los que no lo son.

Sin embargo, si hay alguna realidad en el mundo, lo es que tiene
existencia propia eso que llamamos cuerpos materiales; y si existen es
porque en ellos hay algo que.excita nuestra sensibilidad con sus mani-
festaciones, es que hay alli un sujefo permanente que sufre las modifica-
ciones que acusan los sentidos, un algo real, una substancia; porque sub-
stat, estd debajo, se oculta, se esconde detrds de aquellos accidentes 0
fenémenos que se suceden, dejdndole siempre idéntico. Un algo, que sin
ser la causa de si mismo, subsiste por si en los cuerpos de un modo in-
dependiente de esas mutaciones que nos revelan su existencia.

Parece, como diria Schopenhauer, que ese algo es una paradoja efec-
tiva, es una mentira verdad. , '

No sabemos seguramente lo que es; pero pareciéndonos un contra-
sentido el excepticismo, tenemos que confesar que ese algo existe y es la
Hamada substancia material.

***

Analicemos ahora el mundo interno, tan dificil 6 méas que el mundo
externo, que alguien considera otro puro nada, y abarca, sin embargo,
verdadera inmensidad.

Cerrad los ojos para ver mejor, y decid, en verdad, si no encuentra
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cada uno dentro de si mismo algo que atestigua el sentido intimo, eri-
terio més veridico respecto 4 esas modificaciones interiores que el de los
corporeos respecto 4 las externas, porque 4 veces sin poderlo remediar,
6 por salirse del campo de sus atribuciones, nos sirven de testigos falsos.

Sin acudir siquiera al conocido argumento Cartesiano, véase si no
llevamos dentro, alld en las profundidades del cerebro y repartido por
todo nuestro ser, otro sujeto més verdadero para nosotros que el de la
materia, y si no es permanente, 4 pesar de las mil modificaciones que
producen en 6l la voluntad unas veces, otras, causas independientes de
ella, y aun contra ella en multitud de casos.

Esa entidad la vemos una, indivisible, sin extenstén; la misma hoy
que ayer, ‘déntica que maifiana, y lébre 6 gozando de libertad moral.

A pesar de no ser extensa, es un piélago inmenso de ideas, senti-
mientos, voliciones y demds fenémenos animicos que en ella se enlazan,
se cruzan y relacionan, se buscan, se esquivan ¢ se guardan, y es la causa
eficiente, ¢ al menos determinante, de ciencias, inventos y maravillas
que no es posible se nieguen sin razdn bastante.

Un fiat de su voluntad, poniendo en juego su memoria imaginativa
crea 6 reproduce escenas que hacen reir ¢ llorar, i otros efectos reales,
verdaderos. ¢No se podrd asegurar que existe? A quien lo niegue, es facil,
en muchos actos de su vida, hacerle notar que estd en flagrante contra-
diceidn con lo que piensa y ejecuta.

No es f4cil arrancar al hombre la firme conviceién de que dentro de
si mismo lleva un algo real que le grita sin voces y le dice: aqui estoy
yo, que tengo por campo de mi actividad ilimitada una verdadera in-
mensidad; es para mi pequefio el firmamento; voy mds alld, y realzo la
‘luz que esos astros me envian, devolviéndoles en la mirada la raciona-
lidad que mi mente les imprime al contemplarlos.

A ese yo, 4 ese sujeto que cumple con todas las condiciones exigidas
por el metafisico, no puede negdrsele que sea otra substancia real, efec-
tiva, verdadera.

¢Serd una misma con la substancia material? No cabe en mi pobre
mente tamaila confusién. Material es la cdrcel que parece aprisionarla
sin saber cémo, y maravilloso el instrumento de que tiene que servirse
para ponerse en relacién con el mundo material; pero seria absurdo con-
fundir el instrumento con quien lo maneja 6 considerarle de la misma
especie. Un Pleyel 1 otro aparato, por perfecto que sea, no se concibe
ejecutando por si s6le admirables armonias 1 otros portentos de habilidad
adecuados 4 su construccion.

Tampoco es logico asegurar observaciones mil, externas é internas, y
negar el observador, 6 venir 4 este centro 4 razonar y negar la existen-
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cia de los que razonan. Menos atin, y rubor causa enunciarlo, pensar que
ese yo que observa y razona, sea jun efecto fisiolégico, un producto de
combinaciones materiales, una secrecion quiza!

Tenemos conciencia clara de nuestro ser pensante, sin que intervenga
la materia ni la sensibilidad, porque puede mostrarse 4 si mismo obtu-~
rando todos los sentidos y sélo & impulso de su propia voluntad.

¢Serd todo un resultado de mera casualidad? Menos atin; y para no
detenernos mds en argumentos viejos y hacer que descanseis un momento
de metafisicas, voy 4 recordaros una anécdota: la ensalada histérica de
Kepler, que, aunque trivial, encierra una verdad profunda.

—Dime, querida Bérbara (hablaba ese astrénono con su mujer, que le
sacaba un dia de sus meditaciones astrondmicas con un prosdico plato de
ensalada) dime; si desde la creacién flotaran en el espacio platos de es-
tafio, hojas de lechuga, granos de sal, gotas de aceite y vinagre vy frag-
mentos de huevos duros, ¢se habrian podido reunir hoy por casualidad
para formar esta ensalada?....

Quede, pues, sentada la existencia de esos dos algos diferentes, de
esas dos substancias: material y espiritwol 6 inmaterial.

Si hay 6 no en cada una variedad grande reductible 4 la unidad
dentro de la misma, no es cosa que nos incumbe ahora.

Rnalogias lejanas y diferencias.

Entre ambas substancias se notan lejanas analogias, enlaces, si -se
quiere, metaféricos; pero & la vez que las relacionan, les sirven de carac-
teres diferenciales.

Atraidos por natural tendencia del sentimiento hacia la belleza, nos
dejamos voluntariamente arrastrar por la unidad ideal. Tiene el hombre:
desde los tiempos prehistéricos, una conviceidn moral que se amolda 4
sus deseos sintéticos y le hace pensar en la Unidad productora de todo
lo existente. Esa Unidad creadora, presentida y sublime, podrd tomarla
el entendimiento en momentos determinados como hipotética; pero
cuanto mas se medita y mds se observa, la contempla con aspecto de
mayor realidad. El que piensa ordenadamente y desea soltar las dificul-
tades que le asedian y disipar algo las tinieblas en que camina, acaba por
acogerla como verdadera polar del universo que guia la inteligencia en
la conquista de toda verdad.

La voluntad en cuentra en ella el manantial de todo lo bueno y el co-
razén la expresién de la suprema helleza.

Con ella se comprenden aquellas analogias, v siquiera sean metafo-
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ricas, como dijimos, dan un parecido de origen ¢ de familia, digdmoslo
asi, que descubre la razén en dos hijas de la misma unidad.

Lo hemos expresado alguna vez con una especie de aforismo nacido
de la observacion: «en todos los 6rdenes de existencias hay fenémenos.
analogos» (1).

Como un liquido, por ejemplo, no corre sino de un nivel mayor 4
otro menor; como & los fluidos los mueve la mayor presion y fluye la
electricidad por fuerzas electromotrices, que elevan la tensién, la cual
engendra lo que parece su movimiento, asi en las substancias inmateria-
les, en los espiritus, se transmiten las ideas y la ciencia de los de mds
altura en saber 4 los que la tienen menor.

Las leyes mecdnicas, los fendmenos materiales de otra especie, tienen
también sus analogias con otros del espiritu.

Toémese 6 no la masa como un simple coeficiente, segiin quieren mo-
dernos pensadores, para nosotros es y serd algo que se enlaza intima-
mente con la materia que forma log cuerpos, si ésta existe, v esa masa
es en éstos un cardcter propio, especifico, una capacidad, una receptivi-.
dad de la materia para el movimiento, parecida & los calores y pesos es-
pecificos que también estin representados por nimeros que indican una
relacidn,

Nunca es nula; siempre estd la materia dispuesta 4 moverse, aunque
i igualdad de causa y de tiempo de la accién de ésta lo haga con veloci-
dad inversa al valor de aquella masa. Cuando queremos que un cuerpo
se mueva con grandisima velocidad, de un modo repentino, siendo la ac-
cion y reaccidén iguales, puede, sin lograr el movimiento, romperse el
enlace que sirva de intermedio; asi lo prueban experiencias elementales
bien sabidas. Es preciso, pues, dar 4 la accién el tiempo necesario para
que obre. Si conscientemente 6 por ignorancia, y aun por imprudencia,
y sin contar con la resistencia de aquél, se pretende un movimiento ins-
tantdneo, no puede conseguirse. No es posible que adquiera el cuerpo
una velocidad determinada en tiempo nulo ¢ casi nulo, porque siendo
muy apreciable (m v) la cantidad de movimiento, y, por tanto, también
su igual (f'¢) la empuision de la fuerza, y siendo ¢ nulo 6 pequefiisimo,
tendra que ser infinita ¢ enorme la accién f y también su reaccién. Entre
ambas equilibradas por intermedio del enlace romperdn éste con seguri-
dad, 6 casi con seguridad su resistencia no serd bastante para soportarlas.

Anélogamente sucede en las almas, en la substancia espiritual y en
las colectividades que ellas forman. Hay en esta substancia algo que re-

(1) V. nuestro discurso sobre La matemdtioa, su importancia y preeminencia to
tuales, publicado en el Progreso matemdtico, nam. 7.° Zaragoza, 1891,
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presenta la receptividad peculiar suya para ser impulsadas por un ade-
lanto, por una verdad y aun por un mandato. Si por malicia, por igno-
" rancia 6 imprudencia se quiere inculcar aquéllos 6 hacer ejecutar éste
de un modo brusco 6 violento, y no de un modo suave y conveniente,
dando el tiempo necesario para amoldarse 4 uno u otro, pueden produ-
cirse verdaderas roturas, conflictos particulares 6 sociales. Esto lo hemos
visto muchas veces y de distintos modos confirmado: ya respecto 4 cier-
tos fenémenos psicologicos lo indicé el Libro de los Proverbios (1) cuan-
do dijo que la respuesta snave, humilde, quebranta la ira y las palabras
duras avivan la safia 6 el furor.

En otro orden de ideas, un adelanto, un invento, una verdad nueva
en almas no preparadas para ellos, promueven una reaccién que hard
nulo 6 muy lento el movimiento en tal sentido. ‘

Multitud de casos préacticos podrian recordarse (2), y con seguridad
vendran & vuestra mente algunos relativos 4 esos inventos que hacen
época, cuya resistencia 4 su aceptacion y las razones en contra producen
aun la hilaridad. El invento, el adelanto, se impone luego brutalmente,
como dijo con frase grafica Victor Hugo.

Recordad tan sélo cédmo acogié el publico bien culto de la nacion
mas industrial de Europa entonces, el primer camino de hierro, la pri-
mera locomotora; jcudnta demostracién a priore en contra; qué aprecia-
ciones tan descarriadas! Atn se conserva como recuerdo histérico en el
museo de Kensington, en Londres, un nimero del Quaterly, periédico
cientifico, que trajo entonces, en el afio 19, un articulo con pdrrafos pa-
recidos 4 éste: «gHay cosa més ridicula y absurda que un vagdn arras-
trado por el vapor, debiende marchar con doble velocidad que nuestras
diligencias?» Lo mismo serfia mirar como posible un viaje de Woolwich
al Arsenal, con ayuda de un cohete 4 la Congréve.

A pesar de todas las demostraciones en contra, Stephenson llevé 4 la
préctica, aunque no fuera su inventor, la primera locomotora, sin oponer
4 dichas demostraciones y burlas otra palabra més que marchard, y mar-
ché, y sigue marchando cada vez con més pujanza,

El mismo Thiers, el afio 34 del siglo ultimo, aun después de haber
visitado en Inglaterra la linea de Liverpool, aseguraba que los caminos
de hierro sélo eran buenos para servir de juguetes 4 los curiosos de las
capitales, y todavia dos afios més tarde no. queria proponer el de Rouen,
por miedo, como dijo, de que le arrojasen de la tribuna.

(1) Responsio mollis frangit iram, sermo durus suscitat furorem. «Libro de los Pros
verbios», cap. XV, v. L.

(2) V. nuestra Memoria sobre Proceso de la lengua Universal, 1888. Guadalajara.
Discurso 2.%, «valor de las razones a prioris, pag. 18.
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Un prejuicio, una preocupacion, son como los movimientos de arras-
tre en la ley de independencia de efectos. No le percibe el que lo lleva,
porque si es una traslacién uniforme, ejecuta sus movimientos y pasa
todo como si aquélla no existiera; pero el prejuicio desvia el entendi-
miento de la verdad. Las leyes de Kepler sobre los planetas se retrasa-
ron considerablemente por el error (4 que llamé el astrénomo, ladron de
su tiempo) en que estaban los de su época respecto 4 las Orbitas: crefan
que debian ser circulares como mds perfectas.

Asunto es éste que podria dar de si para un discurso extenso; pero
como segtin el plan que me he trazado he de tocar otros conceptos inte-
resantes, terminaré con otra analogia que alguna vez habri llenado
vuestro pensamiento en una de esas noches de apacible calma y limpio
ambiente en que, sin querer, se mira al cielo, quedando sumido nuestro
ser en el placer inefable que producen juntos el corazén y la cabeza, el
sentimiento y la inteligencia, al contemplar el mudo poema del firma-
mento. Entre mil ideas mds, despierta, de seguro, en nuestra mente la
de gravitacién universal. Atomos, cuerpos, asteroides, planetas, soles,
sistemas, nebulosas....., todo sostiene & todo por maravillogo influjo de
ese amor inconsciente de la materia. Nada sobra. La particula que pu-
diera creerse insignificante, ignorada y escondida en un rincén del uni-
verso, no podria suprimirse sin alterar, cuando menos, 6 sin perturbar
hondamente, quiza, la armonia universal.

- Grandes 0 chicos, todos obedecen 4 la misma ley y cumplen sin va-
cilar la justicia absoluta en ella impresa.

Visibles unos, invisibles los més, tienen enormes diferencias en mag-
nitud, en érbitas, distancias, velocidades, brillo..... forman, sin embargo,
un admirable conjunto de solidaridad y belleza.

Hay, al parecer, desigualdad completa en las partes, pero reina en
el todo un equilibrio dindmico perfecto, una admirable armonia, sélo
por ser la misma, idéntica, la ley que & todos rige. No obedece el menor
al mayor por despotismo material; ambos, si estuvieran solos, se atrae-
rian con fuerza igual y girarian juntos alrededor del centro comtn de
inercia.

Si se pudiera lograr que todos fueran iguales, con atributos idénticos,
esa desastrosa igualdad traeria aparejadas gigantescas colisiones y rena-
ceria la desigualdad 6 se producirfa la volatilizacién de la materia y
volveria al caos de que partié, 6 cuando menos 4 la nebulosa 6 4 su es-
tado anterior, para empezar de nuevo, retrasando con aquella igualdad
ilusoria millones, muchos millones de afios la paz, el equilibrio, los efec~
tos bienhechores de la justicia universal, ’

En el orden moral pasa lo mismo, Ni los individuos, ni las familias,
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ni los pueblos las naciones, ni los mundos con sus humanidades todas,
pueden ser de iguales atributos. Si pudiéramos procurarles esa identi-
dad, 6 habriamos tocado en los limites del tiempo, ¢ habria que volver
4 empezar. Lo que precisa no son igualdades desastrosas que alejan el
equilibrio, sino que todas las entidades que han de tomar parte en ésta
pongan lo que les corresponde para el mismo, sometiéndose espontdnea-
mente 4 la misma ley, 4 la justicia absoluta ¥ 4 olro amor consciente, 4
otra ley de gravitacién moral.

Las ideas, las verdades, las ciencias, todos los conocimientos verda-
deros forman otro conjunto arménico parecido al material; todo sostiene
4 todo, formando la trama y la urdimbre de la ciencia integral. Tirad de
un hilo y se moveran todos; si se intenta suprimir una verdad cualquie-
ra, resultan amenazadas las restantes.

Cémo ejercen los elementos materiales ¥ morales su reciproco influ-
jo en los conjuntos respectivos, no lo sé; pero sin duda lo ejercen, 6 lo
damos por supuesto, cuando pensamos, calculamos y obramos como si lo
ejercieran. Esto nos da fundamento para presumir que ni unos ni otros
terminan donde nos parece, sino que con esas influencias cruzan el espa-
cio, como si fueran parte integrante de las substancias, las cuales por
ellas se tocan de un modo real, desconocido, aun alli donde aparente-
mente no estdn.

Todo, me dirédis, es hipotético; no podemos pasar sin la hipétesis, que
es para el hombre uno de los instrumentos mas poderosos cuando va tras
de la verdad, y no hay otro medio para perseguirla en muchos casos.

El terreno de la hipdtesis es resbaladizo, no hay duda, pero no siem-
pre deja de tropezar con la verdad 6 de aproximarse al menos.

Decia Pascal que «antes se cansard la imaginacién de concebir que
la naturaleza de suministrar»; y quizd, si no hay absurdo palmario 6 en-
cubierto, cuanto la tmaginacion concibe es posible y algo mds.

Series en una y otra. — Ser absoluto.

¢Dénde estd, en la materia y en sus atributos, el limite que no pueda
rebasarse? No sabemos. Podemos imaginar series de términos indefinida-
mente crecientes 6 decrecientes, y no hay posibilidad en lo finito de mar-
car un mds que no pueda ser mds, ni un menos que no pueda ser menos.

Hay magnitudes, sin duda, que por su indole especial no caben en
nuestra mente; pero si son de las llamadas grandes, por mucho gue lo
sean las podemos reducir 4 nimeros pequefios, escogiendo la unidad &
nuestro gusto.
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Entre los términos materiales de la misma especie, por pequefio que
uno sea, no hay posibilidad de que la relacién sea nula 6 infinita, aun-
que se consideren alguna vez como tales para simplificar.

El infinito matemdtico no es, en ocasiones, mds que un indefinido 6
un signo de imposibilidad. Otras veces, pocas, manejando esa idea y to-
cdndola se muestra la grandeza del espiritu.

Por analogia cabe imaginar en la substancia inmaterial términos va-
riables de un modo indefinido en atributos y perfecciones, sin que dos,
por distantes que pudiéramos tomarlos, sean capaces de dar un infinito

- por cociente, porque todos son finitos por esencia; pero tal podria ser la
relacion, que nuestra pequefiez pudiera considerarla como pricticamen-
te infinita 6 como cero su inversa.

A pesar de todo, Ja mente humana muestra su elevacion, sahiéndose
remontar 4 un ser de naturaleza muy distinta de todos los términos de
las series imaginables crecientes. Ser que sea verdaderamente ser. Un ser
absoluto que no pueda ser mas ni menos, porque ser mds é ser menos no
es verdaderamente ser. Nuestra inteligencia no puede abarcarle; pero una
idea, aunque confusa, se alza en ella, ya que posee la de ser y finito y
puede negar ésta al unirla 4 aquélla. Ademads sabe acumular en tal ser
toda clase de perfecciones y suponerlas infinitas. Entre ellas estard nece-
sariamente la de existencia real, porque si-este ser solo existiera en la
imaginacién le faltaria la perfeccién de la realidad. Un ser absoluto y
perfecto, como el que decimos, tiene que ser necesariamente real,

Ya sé que habrd quien, como Laplace, no necesite de esa hipitesis;
pero es la que, 4 fuerza de pensar y observar, acoge la razén como Unica
que disipa obscuridades, 6 por lo menos las atentia de un modo tal, que
casi desaparecen.

Salgamos de estos-abismos 4 que os he llevado; pero antes de salir
necesito terminar conceptos anteriores, relativos 4 los términos finitos de
las series de la substancia inmaterial, andlogos & los de otras series de la
substancia material.

Si se compara un pequeflo asteroide con la masa solar, ésta podrd to-
marse pricticamente como infinita para el cdlculo, sin serlo, y mucho mds
podra considerarse tal la de otro astro que podra existir, y ser respecto
del sol 1o que éste es respecto del asteroide; en ello no hay absurdo alguno.

Tampoco lo hay en concebir andloga relatividad en las inteligencias,
¥ cabe pensar en alguna que sea respecto 4 la nuestra como el sol 6 el
otro astro respecto al asteroide. A esa grandeza inteligente podemos su-
ponerle abarcando en su modo de ver tal inmensidad que sea para ella
pricticamente nula la diferencia entre un grano de arena v un planeta;
entre un dia y un siglo de nuestro tiempo solar. :

- 2
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Como luego explicaremos, no repugna 4 la razén que la voluntad, sin
cambiar las leyes materiales, pueda obrar sobre la materia y manejarla;
se conciben seres que obrando sobre la otra substancia que llena los es-
pacios la maneje y condense, y si no crear, porque esto no le sea dado,
pueda formar nebulosas y sistemas planetarios, quizds en un tiempo re-
lativamente corto para ellos.

Dejindonos arrastrar por la loca de la casa, sabe Dios adénde podria
conduecirnos. ‘

Perdonad. Sime he e*‘:trahml’cado es para probar con la misma extra-
limitacidn, la enorme, la infinita diferencia (y aqui ese infinito es efec-
tivo) existente entre la substancia espiritual y la material; porque para
pasar de ésta 4 aquélla es preciso el salto infinito del no ser al ser inte-
lectual. ’

Otro verdadero abismo separa las dos substancias, que no pueden en
realidad compararse por ser hetereogéneas.

La una, la material, aunque sea organizada, escalén elevado 4 que
necesita llegar para recibir 4 la otra, su sefior nato, nunca podrd darse
cuenta de las leyves que la rigen, 4 las cuales obedece de un modo ciego,
inconsciente, fatal. Xsta, la inmaterial, considerada la altura que en el
hombre toma, tiene conciencia de si misma, comprende & su modo 6 in-
tenta hacerlo aquellas leyes, y las elude 6 lo procura y atn las pone 4
prueba para sus fines; tiene la facultad de poderse determinar por causas
puramente morales, v emplea esta facultad, 6 sea su libre albedrio, en
la forma que estima conveniente. Ademds, son muy distintas las leyes
que & una y 4 otra rigen. '

Sobre las leyes meecanieas.

“No parece 16gico que alld en las regiones archimicroscépicas puedan
cambiar las leyes que gobiernan la materia. Mas es probable que fun-
cionen otras causas que desconocemos. Toméandolas en cuenta, las leyes
fisico-quimicas seran corolarios de las que rigen 4 aquéllas en distancias
visibles, confirmadas por los calculos astronomlcos 4 que sirve de base
la gravitacién universal.

Podrd también suceder que las leyes mecédnicas no estén bien com-
prendidas, formuladas 6 aplicadas, y haya que modificarlas algo al
menos. ‘

Este seria el momento oportuno de hacernos cargo de las modernas
objeciones en lo que alcanzaren nuestras fuerzas; pero esa labor nos lle-
varia lejos y no podemos intentarla.
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Como sabéis, han sido objeto de ataques rudoes. Las ciencias, como los
edificios mejor cimentados, pueden por cataclismos especiales oscilar,
aunque no lleguen al derrumbamiento.

Hasta ahora, sin embargo, 4 pesar de los embates sufridos, las llama-
das leyes de la Mecdnica cldsica siguen de pie en su fondo. Son resultado
de la observacién y de la experiencia generalizadas por la razén; pero es
justo revisarlas por si tienen algo que sea puramente hipotético, 6 si son
simples postulados, definiciones 6 convencionalismos.

Necesiten 6 no revision, aclaraciones U orientacién nueva, no se ve
claro, en Verdaa, el inminente peligro de ruina de la ciencia del mo-
vimiento. Ha cundido la alarma de un modo prematuro; es preciso evi-
tar que se convierta en pénico.

Vayamos con calma, y si hay razon bastante y hace falta alguna acla-
racion, refundir las leyes viejas, crear otras, poner en claro conceptos y
definiciones, etc., basta con que estemos alerta, siempre trabajando. Ello
vendra en tiempo oportuno empujado por los adelantos, poniendo todos
de su parte la buena voluntad y el deseo firme de huir del error y buscar
la verdad en todos los terrenos.

No creo, por mi parte, necesario empeilarse en definir con preci-

- sién el tiempo y el espacio absolutos, ni entrar en disquisiciones sobre su
existencia; siempre habrd partidarios de uno y otro, 6 como diria Ne-
brija, quot capita tot sententiae. Son ideas primordiales, y no es posi~
ble definirlas sin peticiones de principio; falta género en que compren-
derlas. ,

Pero ni que tengan 6 no esas ideas realidad objetiva en algin con-
cepto, siempre jugaran en el célculo papel igual, y me parece, hasta
cierto punto, indtil entretenerse en dilucidarlo.

No es lo mismo lo que concierne 4 la mayor parte de los demds con-
ceptos que figuran en la ciencia dicha. Conveniente serd que, si es posi-
ble, los sabios se pongan de acuerdo, modifiquen lo modificable, y dedi~
quen todo su empeiio 4 evitar cuanto pueda inducir 4 error.

Si sblo se tratara de variantes mds ¢ menos ttiles, pero faciles de
tener en cuenta, habria poco que hacer. Puede ser, por ejemplo, mas
conveniente en ocasiones como quiere Picard (1), tomar campos de fuer-
za que fuerzas aisladas, 6 que al definir la ley de inercia para evitar
ciertas oscuridades y aun contradicciones, convenga como dice un docto
Catedrdtico de la Universidad Central (2), considerarla como la realiza-

(1)  Quelgues reflexions sur la mécanigue suivies d'une premiére lepon de Dynamique,
par Emile Picard, membre de I'Institut. Paris, 1902, pag. 84.
(2) Sobre las hipbtesis que sirven de fundamento & la Mecdnica racional. Discurso
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cion objetiva de un punto en el infinito, porque asi podrs conservarse un
efecto producido por la causa que cesd, como vector, como una intensi-
dad paralela siempre 4 si misma, 6 que, con Poincaré (1), sea preferible
tomar la inercia como corolario de un principio mds general, por el cual
la aceleracién depende de la posicién del cuerpo mévil y de la de los in-
mediatos ¥ sus velocidades.

Estas y otras variantes andlogas producirian poca alteracién en la
clencia. :

Hay otras variaciones que, sin notables ventajas, acarrean perturba-
‘ciones grandes en su desarrollo, como la supresién por entero de la fuer-
za y de la masa, que con la aceleracién andan siempre enlazadas de
modo intimo y simplifican todos los cdlculos y razonamientos, aunque
no conozcamos su esencia, lo cual nos sucede en casi todo lo que es obje-
to de nuestro estudio. :

No soy yo el llamado 4 dirimir tales contiendas; pero ni esas varian-
tes, ni otras muchas, podran derribar el arbol archisecular de la Mecani-
ea, aunque tal pudiera ser el vendaval que le hiciera vacilar y aun cam-
biar de aspecto.

Mas si se llega 4 demostrar alguna vez que son un mito las fuerzas
centrales, un puro convencionalismo todas las leyes, una falsedad la con- .
servaciéon de la materia y de la energia en un sistema aislado; s1 no po-
demos ya pensar en funciones de las fuerzas, ni que éstas sean las derivadas
de un cierto potencial, etc., etc, y tenemos que dividir la ciencia en una
parte puramente convencional ¥ casi sin valor efectivo, y otra, tinica vé-
lida, como experimental....., entonces si que la ciencia del movimiento
habré de constituirse de un modo completamente nuevo, y sufrird con-
_ siderable metamorfosis, aunque siempre subsistird.

Como el siglo que pasoé se llamé el de las luces, 4 éste, si asi segui-
mos, habrd de llamarse el de la oscuridad, el de la duda. Esta penetra
hoy en todo. Un sabio indica la sospecha; otros que no lo son, la abultan

al difundirla, y al llegar al vulgo entra el panico y la voz general anun-
cia la quiebra, el desastre cientifico.

Estamos seguros, como dice Poincaré (2), «que cada siglo parece bur-

" larse del que le precede, y le acusa de haber generalizado demasiado
aprisa y con excesiva candidez»,

Con seguridad reirdn de nosotros nuestros descendientes; pero tam-

leido en la Universidad de Zaragoza en la apertura del curso académico de 1903
61904 por el Dr. D. José Ruiz Castizo y Ariza.

(1) La Science et I'hypothése, par H. Poincaré, pag, 114.

(2) PoINCARE, ob. citada, 168,



DEL SR. UGARTE 21

L]

bién es posible que rian presisamente por lo contrario, por habernos en-
cerrado en excesivas negaciones, y no permitir 4 veces con ellas que la
clencia avance. ;

Si esa sonrisa es una ley, no hay mds que someterse & ella; no crea-
mos por eso que serd inidtil tanto trabajo secular. No alcanza nunca la
risa 4 todo; esas burlas retrospectivas van enlazadas & verdades que ja-
lonan la marcha de las ciencias, vy marcan el derrotero general de la ver-
dad, aunque 4 veces sean imprescindibles oscilaciones que momentanea-
mente nos alejen de ella.

Pero ni los antiguos vieron, ni vemos, ni verdn nuestros sucesores, lo
que no puede verse con los ojos corporales, lo que sélo puede imaginar-
se 6 verse con los ojos del espiritu. Si conseguimos llegar 4 esas hondu-
ras serd afinando 4 la vez que los instrumentos materiales, las facultades
intelectuales, que sélo podran darnos imdgenes que no se confundirdn
sino rara vez con la realidad.

iQuién sabe si aquellos entes archisuperiores, de que hablamos antes,
podrén por su modo de ser compenetrar la materia y Illegar, si no del
todo, hasta casi tocar su esencia mismal

No volvamos 4 caer en los abismos metafisicos, y vamos 4 otras quejas
_contra dicha ciencia.

Reproducen algunos las que hace ya mucho tiempo presentaron por
su parte Mr. Tait y Saint Venant, los cuales pretendian la desaparicién
por entero de las fuerzas: éste, haciendo entrar sélo las aceleraciones, y
aquél, haciendo que s6lo figurasen energias. Sus razones eran las sabidas:
el desconocimiento de la fuerza, el antropoformismo necesario para com-
prenderla, 6 que en la prictica son los trabajos las entidades que-nos
interesan.

A la verdad que no encontramos mds ventaja en tales supresiones
que la que pudieran obtener, segun Tilly (1), los partidarios de la des-
aparicién del punto, de la linea y de las superficies, sustituibles por tres
coordenadas, 6 por dos y una ecuacién con tres variables.

Tampoco se comprende el deseo de los q{le pretenden degenerar la
Geometria analitica, convirtiéndola en una ciencia que estudie las pro-
piedades del conjunto de tres ntmeros, si es de tres dimensiones, ¢ de n
numeros, si # son aquéllas.

También la Mecénica podria ser la que reuniera las propiedades de
conjuntos de once niimeros: tres, que representasen coordenadas; seis, las
proyecciones de velocidades y aceleraciones, y dos mds de masa y tiempo.

(1) Bulletin de I’Académic Royale des Scicnces, des Lettres ot des Beaux Arts de
Belgique, 1837, 12, Discours de Mr. de Tilly.
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Esfuerzos de esa especie podrédn tener ventaja en ocasiones, como la

trae en determinados problemas la eleccion de coordenadas especiales, 6
_en problemas aritméticos un cambio del sistema de numeracién. Pero

en la inmensa mayoria de los casos serd estéril, y 4 la vez tan penoso
como el de escribir un libro sin articulos, 1 obligarse & contar en cada
pagina un nimerp determinado de letras de una especie prefijada con
antelacion.

Es evidente que, como estuvieron en un error los aristotélicos, que
4 pesar de contemplar 4 diario la caida de los graves, creian que la ve-
locidad era en cada momento proporcional al camino andado, asi lo esta-
remos nosotros en otras apreciaciones.

Pero es preciso no dejarse arrebatar y admitir con ligereza, y sin
pruebas bien sentadas, que la masa no existe, 6 que eambia con la velo-
cidad y su direccidn, etc.

Tributemos, sin embargo, agradecimiento 4 los sabios que nos dieron
la voz de alarma, y pidieron la revisién de algunos fundamentos de la
ciencia. Nos hacen mover, y no permiten que nos enmohezcamos en una
punible inmovilidad, ni que nos dejemos arrastrar por rutinas pernicio-
sas; probablemente aquélios, con su anuncio, serdn precursores de ma-
yores adelantamientos.

Trastornos pasajeros y parciales en el planeta, como en las ciencias,
pueden ser presagio de un equilibrio mds estable, persiguiéndose por
tal via el definitivo en la parte material y moral.

Ademas, los cambios lentos no son perniciosos de ordinario, aunque
al cabo de los siglos hagan variar la faz de todo.

Los hay que nos permiten seguirlos y amoldarnos 4 ellos con faeili-
dad, 4 medida que se van presentando. I.a declinacién de la aguja mag-
nética, por ejemplo, cambia sin cesar y no produce por eso grandes
inquietudes. Se conoce su marcha 6 se puede fijar su orientacion en cada
instante, y la clencia 6 la industria que la necesite tiene tiempo sobrado
para amoldarse & ella, y para que no resulten fallidas ¢ falseadas las
consecuencias 4 que deba llegar.

Por otra parte, el verdadero amante de la verdad no teme nunca 4
ésta. Siaparece nueva ¢ en otra forma, le da su bienvenida, y la deja que

guie por la senda conveniente, seguro de que no son posibles colisiones
entre verdades efectivas; al contrario, se auxiliardn siempre y se pondran
en concordancia para expulsar las pseudoverdades de nuestros conoci-
mientos.: :

De todos modos, cualesquiera que sean aquellas leyes fundamentales,

la materia, los mundos materiales se someterdn 4 ellas ciegamente, por-
que no les es dado otra cosa. Impuestas por la Causa Causarum, serdn
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eminentemente justas y dignas de atencion. La justicia absoluta se ma-
nifestard en los fendémenos mecédnicos, fisicos y quimicos en toda su pu-
Teza. e )

Solo las.voluntades de las otras substancias existentes en el universo
podrdn modificar tales efectos, en particular ¢l hombre, las humanidades
todas, seres capaces de ahondar en la ciencia misma 4 que sirven de fun-
damento.

Esa ciencia, cualquiera que sea la forma en que llegue 4 constituirse,
serd siempre, como dijo Augusto Comte, «<inmensa, admirable, base ne-
cesaria de la filosofia positiva, entera, testimonio irrecusable del alcance
del espiritu humano» (1). :

Es, hasta ahora, la tinica que supo resumir en admirable sintesis, ci-
frada en férmula sencillisima, que sirvié de base 4 Lagrange para des-
arrollar su mecdnica analitica, y para penetrar en todos los fendmenos
del mundo material, regidos s6lo por el determinismo.

Mafiana, con un paso més, quizd lo hard mejor.

Tal férmula expresa hoy que no hay fenémeno alguno relativo & la
materia, que sea otra cosa que un equilibrio estético 6 dindmico, esto es:
que en cada instante es nula la suma total de los trabajos virtuales de
todas las fuerzas que ‘en él intervienen, contando con las bien ¢ mal la-
madas fuerzas de inercia. ’

Isas grandes sintesis encantan. Siempre las buscard con afin la inte-
ligencia. En tal tendencia columbra ésta alld lejos, muy lejos, en un
punto que sélo ella puede columbrar, una ciencia transcendental, vinica
de que arrancan todas, como centro de una esfera de que parten sus
radios infinitos. '

Asi se comprende el profundo pensamiento de Santo Tomds (2), 4
medida que las inteligencias se remontan, entienden por menor nimero
de ideas, en las cuales se ven reflejadas todas las demas.

En el Ser absoluto, en el Unico que verdaderamente es, no habrd méds
que una idea sola, infinita, confundida con su propia esencia.

Por mas que lo intentemos nosotros, pobres pigmeos, no podemos pe-
netrar esa Verdad Suma. jHarto haremos, comprendiendo su existencia,
con elevar cuanto podamos nuestra mente para humillar ante la Misma
el pensamiento!

Los hombres de genio se distinguen anunciando esas grandes sinte-
sis, 6 ideas de gran alcance y fecundidad. Vieta en su aritmética general,
Descartes al fundir el calculo geométrico y algébrico, Newton en su

© (1) A.Comre: Cours de Philosophie possi’tive, tomo I, pag. 5383,
- (¢) Bawnums, Filosofia fundamental, tomo I, pig. 26. . -
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gravitacién, Leibnitz en la prdctica del cdlculo sublime, Monge en su
representacién por proyecciones, y tantos sabios como han indicado sin-
tesis mds 6 m®nos comprensivas, produjéron un bien grande 4 la huma-
nidad, con esos faros que alumbraron caminos desconocidos. Los demds
han hecho el trabajo material, el desarrollo, agotando el tema ¢ tendiendo
4 ello. ,

A muchos parece el teorema de D’Alembert una puerilidad, cuando
se le mira encerrando todo lo que aquella sintesis exige para indicar que
es cero la suma de los trabajos virtuales. Eg, sin embargo, & nuestro pa-
recer, de gran belleza y de mucho valor prdctico en el planteo de los
problemas; pero esta férmula, sin contar oportunamente con las modifi-
caciones producidas por la voluntad, lleva 4 los partidarios de la mate-
ria sola, 4 la expresién del Determinismo mecdnico que nos conduciria en
todo 4 una fatalidad demoledora.

El determinismo.

Punto es éste que debo tocar tamnbién. Lo haré aunque con la rapi-
dez posible, y al rebatirle pondremos de manifiesto otra idea fecundisi-
ma de un sahio moderno, con la cual parece como que se enlazan las dos
substancias.

No avanzaré ideas; voy 4 sentar otros preliminares precisos para su
comprension.

Segun la Mecdnica cldsica, un punto 6 un sistema de puntos invaria-
ble 6 no, cuando tiene perfectamente definidas todas sus circunstancias
iniciales, precisadas las fuerzas que en él actdan, las condiciones de en-
lace, etc., puede ser determinado exactamente en forma y posicion, en
cada instante, sin mds que hacer el uso dehido de la férmula sintética
mencionada, desdoblada en las ecuaciones de traslacién y de rotacion que
de la misma se desprenden,

En resumen: todo lo que de aquel punto 6 de aquel sistema queramos
conocer, en un instante dado, serd consecuencia matemdtica de lo que
haya sido en el instante precedente, 6 como Laplace diria respecto al
universo: «Su estado presente es un efecto del anterior y causa del que
va 4 seguirle. Una inteligencia superior que conociera, en un momento
dado, todas las fuerzas de que la Naturaleza esté animada y la situacion
respectiva de los seres que la componen, y si ademds fuera bastante po-
tente para someter todos esos datos al cdlculo, abrazaria, en la misma
férmula, los movimientos de los mayores cuerpos del universo y de los
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4tomos maés insignificantes. Nada quedaria incierto para ella: lo mismo
el porvenir que el pasado estaria como presente & su vista (1).»

Podria asegurarse, con probabilidades de acierto, que Laplace, al es-
cribir esas lineas, no tuvo en cuenta para nada los actos voluntarios, los
movimientos producidos por causas que no pueden entrar en las formu-
las. No se ve en esas palabras otra intencién que la de hacer patente que,
todo cuanto en el universo pasa, es hijo de un ciego determinismo. La
materia toda, esté 6 no organizada, forma con sus elementos el sistema
cosmico: las leyes mecédnicas y fisicoquimicas, que serdn un corolario
suyo, la empujardn por derroteros fijos determinables de antemano.

Si en un momento dado pudiera cambiarse el signo 4 las velocidades
de todos los puntos, las aceleraciones seguirian las mismas, y se veria lo
que Mr. Breton llamaba el mundo al revés, el hombre viejo se haria
joven & fuerza de ailos, llegaria & nifio, 4 nacer, y 4 no ser al fin,

En tal sistema, nuestras acciones todas y las de los demds seres vivos,
son, seguin sus preconizadores, el resultado matemdtico de un irreme-
diable determinismo. .

Si asi fuera, quedaria, épso facto, reducido & ruinas el inmenso edi-
ficio social levantado sobre nuestro libre albedrio, base de responsabili-
dades, cimiento de leyes, fundamento de familias, pueblos y naciones.
Una especie de suefio serian los fenémenos animicos, un mito cada crea-
cién intelectual, un fuego fatuo ese quid divinum, que cual ligera chispa
emanada de la Inteligencia absoluta parecia arder en nuestros cerebros.

Ilusién, mentira, nada: una combinacién, un resultado puramente
mecanico de materia y movimiento. Si todo pende sélo de una coorde-
nada 6 de un signo, no hay virtud ni vicio, ni sabio ni ignorante, y ni si-
quiera padres ni hijos, en estricta realidad.

Eso y mdés significa esa fatal idea. Dejdndose apoderar del verdadero
concepto de ésta, el Animo desfallece, causa vértigo asomarse 4 tal abismo.

Afortunadamente, & poco que se medite, no se hace esperar una reae-
cién benéfica. La misma enormidad del conflicto, que en nosotros surge,
es la demostracion ad absurdum de que ese determinismo, que da con
todo al traste, no puede ser verdad. La humanidad toda corrobora esta
consecuencia, obrando como si aquél fuera falso. Aqui congregados, dis-
curriendo juntos, somos nuevos Diégenes que refutamog al Zenon del de-
terminismo; sofisma tan palmario como el que Zenon de Elea manejaba
para demostrar la imposibilidad del movimiento.

Descartes, sin duda, presagiaba la tempestad y buscaba un algo que,
permaneciendo constante en la Naturaleza, fuera como reflejo de la su-

(1) Lapvace. Théoric analytique des probabilités. 8.° edition. Introduction.
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prema causa. Creyé tropezar esa constancia en la suma total de las can-
tidades de movimiento, en ese cero infinito, si me pérmitis la frase.

Con esto y suponer en la voluntad un poder capaz de variar la direc-
cidn de éste, sin alterar aquella suma, se di6 por satisfecho, como el que
rendido de fatiga descarga el peso de su cuerpo sobre cualquier objeto,
aunque resulte incémodo el apoyo.

Algunos atribuyen & Descartes la ley de inercia; lo que acabamos de
apuntar es una prueba de que, 6 no la penetré 4 fondo, 6 sélo trato con
su autoridad de conjurar el mal que amenazaba el deferminismo: lo con-
seguia atribuyendo 4 la voluntad aquel poder; con éste hacia al hombre
responsable de sus actos.

No sospechd, sin duda, que sacaba de la nada energias materiales ¢
transformaba en ellas las del alma, la cual seria material también al su-
frir la reaccidn consiguiente de la accién sobre la materia en movimiento,
al cambiar su direccién.

Guillermo Godefroi, barén de Leibnitz, eminente pensador, sabio
universal, antes, sin duda, de que Huygens, con su teorema de fuerzas
vivas, elevado por otros 4 la categoria de principio por su alcance, pu-
siera el cimiento 4 la ley de conservacién de la energia, parecia estar ya
en el secreto de tal conservacion. Su claro talento lo dejaba translucir en
una réplica al abate Conti, notable matemdtico de su época, 4 quien
decia: «debe existir siempre perfecta igualdad entre la causa y el efecto
entero» (1).

La explicacién de Descartes no pudo satisfacerle: se creaban energias
nuevas en cada cambio, y por fuerza habia de alterarse la suma total
cada vez que una voluntad entraba en ejercicio, aunque siguiera siendo
cero la de las cantidades de movimiento.

Su potente inteligencia buscéd en vano una solucién 4 este problema
y se vi6 como impelido, sin querer, 4 sentar aquella estupenda <armonia
preestablecida», haciendo al cuerpo funcionar cual si el alma no exis-
tiera; como un autémata obligado & ejecutar sus movimientos ordenados
por la previsién divina para responder con exactitud 4 los mandatos de
aquélla, que 4 su vez debia obrar cual si el cuerpo fuera nulo (2).

El asunto es delicado, dificil y profundo. No es de extraflar que
Leibnitz cayera en tal obgesién, de la cual quizé se hubiera librado, si estu-
viera més avanzado el cdleulo sublime de que, con Newton, fué creador.

(1) LmmsniTir. Opera omnia, tomo 8.° Opera matemdtica, pagina 197, Replique de
Myr. Leibnitz & Mr. I’ Abbé Conti. (Enero 1697).

(2) ... quod jam tunc in decretis divinis habebat ex quo Deus harmoniam futuram
inter eas preordinavit. Prorsus sicut automatum istud, quod famuli vicem subiret, &, &
Lpisnrrir, Opera, Genevie, 1768, Teodicea, pag. 166.
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Contemplando las admirables formas de la materia organizada y
viva, no tiene nada de extrafio que sabios modernos y distinguidos na-
turalistas, al observar que la materia responde ciegamente 4 las leyes

fisicoquimicas, esté 6 no organizada, y no explicarse la llamada fuerza
vital, ni querer hacer de esta causa aparte, se hayan visto arrastrados &
suponer la intervencién de un poder director, productor de aquellas
formas. No son hombres cualesquiera los que asi discurrian; estaban en-
tre ellos los Berzelius, los Humboldt, los Claudio Bernard, ete.

Hay precision de estudios nuevos, de hipétesis razonables, de nobles
esfuerzos de la inteligencia, tratando de penetrar tales misterios.

Puede ser que de tanto impulso simultdneo 6 sucesivo surjan otras
leyes, sintesis notables que iluminen el camino que conduzcan 4 cum-
bres mas altas, desde donde se descubran horizontes completamente
nuevos.

Gente de valia, aunque sin explicarlas, simpatiza con tales ideas,
ciertos fenémenos naturales reqnieren esas potencias directrices, que,
sin crear energias ni alterar las leyes del mundo material, sean capaces
de guiar convenientemente los dtomos invisibles de l1a materia orgdnica
cuando las leyes dichas wmo sean suficientes para hacer determinado su
movimiento. :

iQuién sabe sl podremos ir mas alla, y no sblo la materia organizada,
sino también los elementos primitivos de la inorgdnica y quizd cuerpos
enteros puedan ser empujados por trayectorias especiales en instantes
oportunos en que la materia estd asi como indecisa, si pudiéramos atri-
buirle tal estado, y sea indiferente para el cumplimiento de las leyes
del universo, que siga el camino del determinismo 6 aquel & que la invita
un poder director!

La hipétesis cartesiana quebranta esas leyes; la de Leibnitz da lugar
4 exclamar con el poeta: «6 sobra la materia, 6 sobra el alma». Supri-
mase, en efecto, ésta y toda la historia del universo podré tener lugar
en una eéspecie de sonambulismo universal, al parecer inutil. No se com-
‘prende ese inmenso teatro automdtico sirviendo unicamente de entre
tenimiento 4 seres. que lo contemplen fuera del sistema ¢ del conjunto
en que tenga lugar. Una sola inteligencia que hubiera entre los autéma-
tas del tal teatro podria creer, con razon, que todos la poseian.

Con este sistema quizd se salve la dificultad; no hay precisién de
esfuerzo alguno material para producir movimientos; pero {4 qué precio!
como diria Mr. Janet (1), contradiciendo no sélo el sentido comun, sino

(1) Rapport de Mr. Paul Janet o I’ Académie des Sciencies Morales et Poht@gues sur
La conciliation du véritable determinisme, ote., 26 Janvier, 1878,
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también el sentido intimo que nos atestigua de manera bien clara la
accién de nuestra voluntad sobre nuestros érganos. No seria ciertamente
una garantia muy sélida para la moral hacerla reposar sobre tales con-
cepciones. v

Kant quiso también establecer algo parecido, distinguiendo entre los
Jfenomemos sometidos al simple mecanismo y los néumenos confundidos
con el mismo ser libre, no siendo el mundo mecdnico mds que una apa-
riencia, pero hallindose en el fondo la libertad, producido aquél por la
sensibilidad y la imaginacion, y siendo ésta la esencia de nuestro ser,
con cuya explicacién no es ficil queden todos satisfechos.

No. No hay necesidad de aquel determinismo que suprime el alma y
destruye todo el ser moral, ni precisa tampoco esa estupenda armonia,
ese otro determinismo que fija de antemano los fenémenos animicos, ni
ese oscuro idealismo Kantiano que nada explica; pero ¢chabrd modo cien-
tifico de conciliar las leyes de la materia con la libertad moral?

¢La ciencia que movid la tempestad con sus teoremas no podrd apla-
carla, anulando con los mismos los obstdculos serios que presentd el de-
terminismo?

HAdaptacién entre el mundo interno y ‘el externo.

Sin duda alguna. Parece, como dice Freycinet (1), que <entre el mun-
do externo y nuestra inteligencia hay una adaptactén singular de que
nosotros no somos autores». Pitdgoras pensaba quizds una cosa andloga
al decir que <«los nimeros gobiernan el espacio», y es posible que infor-
mara la misma idea al autor del libro de la sabiduria, cuando mucho
antes apuntaba un pensamiento andlogo: «todo lo dispusiste en medida,
nuimero y peso» (2).

Y en efecto: formulas tedricas nacidas de especulaciones que sélo pa-
recian servir para pasto del espiritu, resultan cuando menos se piensa
en perfecto acuerdo con fendmenos naturales de que parecen una repre-
sentacion, un reflejo 4 veces, 6 guardan con ellos relacion tan intima que
nos brindan 4 traducir hechos al lenguaje matemético para mostrarnos
cémo el mundo externo resuelve pricticamente problemas que ni siquie-
ra habiamos sospechado, 4 pesar de presentarse diariamente & nuestra

(1) FEssais sur la Philosophic des Sciences. Analyse Mécanique, phgina 293. «Entre
le monde exterieur et ndtre inteligence il se révéle une adequation singulidyre, &.»

(2) L. Sapientie, cap. XI, v. 21. Sed ¢t sine his... sed omnia in mensura et numero
et pondere disposuisti.
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vista, resueltos por la Naturaleza, sin cuidarse de dificultades analiti-
cas. ¢(Es que estd impresa en el mundo interior, en el subjetivo, la huella
del poder creador, y van latentes en ella las formas del objetivo?, 46 es
que, por el contrario, como apunt6 con las reservas consiguientes el Ca-
tedratico otra vez citado, que «el espiritu humano estd formado por el
mundo exterior»?... (1), .

Nadie podria sospechar en tiempo de Apolonio de Perga, dos y me-
dio siglos antes de Jesucristo, que sus secciones cénicas habian de servir
muchos siglos después, en manos de Kepler, para representar perfecta-
mente los sistemas planetarios, 6 que la hipérbola seria en nuestros tiem-
pos la ley que enlazara en cada temperatura los voldimenes y presiones
de un gas perfecto. Tampoco sospecharon los geémetras antiguos que la
superficie esférica seria en tiempos venideros la expresién genuina del
decrecimiento de la gravedad y de todas las acciones que emanan de un
centro, conservando invariable la total energia en cada onda esférica de
creciente radio.

jCémo habia de pensar Hiparco, al fundar la Trigonometria, que el
seno representaria papel tan importante en la ley de refraccién!

Los inventores mismos del cdlculo sublime, aungue era grande su
genio, no podian imaginar que la integracién de una ecuacién lineal es-
pecial, penderia de unas raices imaginarias de segundo grado, que son
la condicién necesaria para la descarga oscilante de un condensador, y
por ende para las famosas ondas hertzianas y la telegrafia sin conductor.

Desde bien remotos tiempos se viene observande la maravillosa la-
bor de la que Haman los poetas docta abeja, v sélo en tiempos no lejanos
te ha descubierto en ella la solucién préctica de un notable problema de
mé4ximos y minimos, que nos pone 4 la vez de manifiesto un treedro es-
pecial que sirve de fondo 4 los dos sistemas de alvéolos exagonales en-
trelazados y normales al plano medio ideal que los sostiene abiertos 4 uno
y otro lado. Aquél triedro tiene sus 4ngulos planos tales, que su tangente
trigonométrica es mitad, en valor absoluto, de la del 4ngulo doble; en
sus diedros sucede lo contrario: su doble tiene tangente mitad.

Algo vislumbraron de notable nuestros predecesores, pero no pene-
traron del todo los problemas que resuelve instintivamente el citado hi-
mendptero, al confeccionar sus panales, de modo que con el minimo gasto
de cera elaborada, dispone del mayor volumen en que almacenar el néc-
tar que las sostiene, garantiza la vida de sus larvas y hace prosperar tan
laboriosa colonia. :

‘Muchas relaciones mds podrian citarse que, con su expresién mate-

(1) Ruz Casrizo. Diseurso citado, pig. 35.
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mitica pura, parecen sélo un juego del espiritu y se hallan, no obstante,
objetivadas en fenémenos naturales, como si el autor de las dos substan-
cias las hubiera creado para estar siempre en arménico consorecio.

Hlgo grande que encierta la materia.-Adaptacién
del edleulo sublime.—Solueiones singulares.

Esto muestra, al que piensa y reflexiona, que algo grande encierra la
materia que no podemos ni sospechar; aunque muy diferente del espiritu
son hermanas, sin embargo, hijas ambas, v quizas gemelas de la misma
unidad.

Mas donde 4 maravilla se compenetran esas dos substancias es en, las
manifestaciones practicas del cdlculo infinitesimal,

Cuando descendemos 4 los elementos, la misma sencillez que debe
reinar en ellos, aunque no los conozcamos, hace, sin duda, que las f6r-
mulas matematicas en que se enlazan, 4 la par que altamente simples,
sean de gran alcance y generalidad, y cuando sumamos, de modo especial,
esos elementos en nimero infinito, integrando la cantidad descompuesta,
parece como que por induccién, basados en hechos elementales, nos re-
montamos 4 sintesis que abarcan todos los fenémenos andlogos, ayuddn-
donos asi 4 pensar, como dijimos, con menor nimero de ideas, mar-
chando lentamente al colmo de nuestro anhelo, 4 la sublime unidad.

Fecundo fué ese invento matemadtico: marcé una época en la cultura
del espiritu; nacié con oportunidad para ser aprovechado por aquel plan-
tel de sabios de los siglos xvir y xvir, que en el acto penetraron su im-
portancia y la facilidad de plegarse 4 cuestiones inabordables hasta en-
tonces. :

Asi se comprende el entusiasmo con que Huygens escribia al Marqués
de I'Hdpital: «Veo con admiracién y sorpresa el alcance y fecundidad
de este arte; 4 cualquier lado que vuelva la vista contemplo nuevas apli-
caciones y concibo con él una especulacién y un progreso infinitos» (1).

Fijémonos sblo en el coeficiente diferencial: éste se encuentra en fodo.
No es unicamente al matemdtico & quien interesa, porque en todo hay
cambios, variaciones, 6 por lo menos propensiones 4 variar. Sin mis que
obtener tal propensién en un fendémeno cualquiera, nos sirve de caracte-
ristica peculiar para la cosa que varia y la distingue de las demds, aun.
antes de que varie. Esa propensién es el verdadero ‘coeficiente diferen-

(1) A. Courr. Obra ditada, tomo I, pig. 178, nota,
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cial: cuando lo tenemos nos guia al conocimiento de la cosa misma. Esta
es en los fendmenos naturales una funcién de ciertas variables y del
tiempo en general. Si hay medio de expresar tal relacion, disponemos
también de procedimientos seguros para llegar 4 su derivada, 4 su coe-
ficiente diferencial, con el cual se resuelven multiples problemas. Con
61, 4 1a vez, se llega 4 la llamada diferencial al elemento mismo de aquella
cosa, que representa la funcién y se hace como el milagro de descompo-
nerla en sus elementos sin tocarla.

La humanidad, hasta hace poco, no sabia ésta ni otras concordancias
entre las dos substancias hermanas, y, sin embargo, existen latentes desde
la creacién. Poco & poco vanse descubriendo al aproximarlas lo bastante
para que salte la chispa, el efluvio que hace reconocer su parentesco y
el consorcio en que estdn en muchos puntos.

¢Lilegard el dia en que, 4 la vez que se compenetren por entero, se
vea claramente su diferencia esencial?...

Ni Arquimides, que presintié el cdlculo infinitesimal en su método
de exaustion; ni los Caballieri, Barrow y Fermat, que también le seguian
de cerca, el primero con sus indivisibles, y éstos con su tridngulo infini-
tesimal; ni los mismos Newton y Leibnitz, que Ie dieron cima, uno con
sus fluxiones y fluentes, y otro con sus infinitesimales, han dado con la
notable concordancia que apunta un sabio moderno, oriunda del mismo
cdlculo.

Nada tiene de extrafio: no nacen las cosas de repente; vienen, si han
de ser algo duraderas, después de una larga gestacién, y llega el alum-
bramiento cuando tiene que llegar.

Me refiero 4 las soluciones singulares, con que voy & dar fin 4 estas
concordancias. :

***

Nadie, que sepamos, hasta Mr. Boussinesq, sabio profesor de la Fa-
cultad de Ciencias de Lille, habia sospechado el papel que estdn acaso
llamadas 4 desempefiar, explicando por tan notable enlace, que 4 la vez
las diferencig hondamente, la conceiliacion del determinismo con la exis-
tencia de la vida y la libertad moral (1).

Tampoco esta idea surgié de pronto. Venia trabajada su mente por
las otras conciliaciones ideadas por Descartes, Leibnitz y Kant, y por
las teorias de Mr, Caro y Mr. Boutroux sobre contingencia en las leyes

(1) Conciliation du véritable determinisme mécanique avec Vexistence de la vie et de
la tiberté morale, par M. J. Boussinesq, professeur de la faculté de Sciences de Lille,
- Paris, 1878. S
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naturales, y de Cournot y St. Venant, que admitian en el alma un poder
disparador tan pequeiio como se quisiera, pero lo bastante para iniciar
el movimiento, que empezando, casi en cero en los centros especiales,
llegase por una serie creciente de energias 4 producir la explosién, diga-
moslo asi, del musculo encargado de ejecutar el mandato de la voluntad.

En tiempo oportuno vuestro dignisimo presidente expland esa idea
con la brillantez y claridad que le son caracteristicas. Yo no vengo 4
aportar nuevas luces en este asunto tan dificil; voy sélo 4 recordar, ya
que estd comprendida implicitamente en mi tema, tan fecunda concep-
cion.

Contra las aserciones de Boussinesq se suscitaron objeciones serias,
pero 4 la verdad, cuanto més se reflexiona sobre aquéllas, més atractiva
y verosimil parece esa conciliacién de que habla el profesor citado.

Seguramente con el tiempo han de nacer problemas nuevos y surgi-
r4 alguna claridad que disipe en parte las tinieblas que ocultan la mis-
teriosa unién de ambas substancias, y acaso podra luego penetrarse, algo,
el secreto de como sin esfuerzo fisico alguno y sin alteracion de las leyes
que rigen el mundo material, puede ejercerse sobre éste un dominio
efectivo por medio de la voluntad.

Los problemas del movimiento tienen, como los fenémenos nafurales
en general, su expresién mds sencilla en las ecunaciones diferenciales.

Partiendo de éstas se plantean esos problemas con relativa facilidad.
Hecho el planteo se llega, como se puede, 4 la integral ¢ integrales ge-
nerales que encierran en si todas las soluciones de problemas andlogos.

Para obtener la expresién completa que corresponde 4 un caso de-
terminado, se particulariza la integral general, poniendo en ella el valor
de la constante 6 constantes que corresponden & las condiciones iniciales
del movimiento en el problema considerado.

Cuando éste se refiera 4 la materia bruta, 4 la primera substancia de
lag dos de que hemos hablado, parece que no puede dar més que una so-
luci6én; sometida como estd 4 leyes fijas que obedece ciegamente, no se
comprende la indeterminacién. Asi sucede, en efecto, en general; mas
alguna vez se ofrece la duda, por la existencia de soluciones singulares
que satisfacen también 4 las ecuaciones diferenciales con que se planted
el problema. Hay en ello, como decia Poisson, una paradoja digna de
ejercitar la sagacidad de los gedmetras (1), y pues 6l lo era, no dejaria

(1) La ecuacién que sorprendid 4 Poisson en 1806 fué esta de un movimiento

g 0T, que da un punto de detencién para x == 0, Journal de ' Eoo-

le polytechnique, tomo V1I, pig. 106,

rectilineo,
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de torturar la suya, la tinica vez que se le presenté tal indeterminacion:

Sin embargo, en su tratado de Mecanica publicado en 1833, es decir,
veintisiete afios después de expresar en una Memoria la existencia de la
paradoja citada, no da explicacion alguna de ella y hace caso omiso de
tal dificultad, afirmando tan solo, sin razén plausible, que las expresio-
nes de las fuerzas naturales no tienen, sin duda, formas compatibles con
la existencia de una solucion singular.

Cuando se trata del movimiento plano de un punto material y estan
fijas las condiciones iniciales todas, parece en efecto que no debe haber
mds que un camino que seguir, sin faltar 4 las leyes que gobiernan la
materia. ' ‘

En la ecuacién 6 ecuaciones diferenciales que plantean el problema,
estd escrita, como diria el profesor de Lille, esta verdad de sentido
comun. «Lleva en su seno el presente al porvenir, hay una relacién in-
tima entre lo que es y lo que serd» (1).

En un problema, como el indicado, el presente estd perfectamente
definido; por tanto, el porvenir debe estarlo también.

Supénganse halladas las integrales que resuelven tal problema, es
decir, la ley del movimiento y la trayectoria.

Esta ultima que serd una integral general con la constante ¢ cons-
tantes sin determinar, contiene virtualmente todas las soluciones. Cada
caso particular resultard de dar valores particulares 4 dichas constantes,
las cuales se deducen de las condiciones iniciales del problema.

Hay ocasiones, sin embargo, en que existe otra integral mds general,
sin constantes 6 con menor nimero de ellas, que no puede deducirse
dando valores particulares 4 las de la primera integral. Esa segunda in-
tegral es distinta de la otra, y sl se resuelve un problema de movimien-
to, el punto material parece que podrd seguir cualquiera de las dos sin
perturbar las leyes mecdnicas que presiden el movimiento de aquel
punto, puesto que las dos satisfacen 4 la ecuacién 6 ecuaciones diferen-
ciales que plantean el problema. Esa segunda solucién sintetiza, digd-
moslo asi, todas las demads, y como ¢s sola se la dice éntegral singular,

En el problema cldsico enunciado, la integral singular, si existe, po-
drd ser una curva envolvente de las particulares, sin que esto quiera
decir que las envuelve materialmente,. sino que sea tangente 4 todas,
reduciéndose 4 veces & un punto en que éstas se cortan.

Cuando 4 las bifurcaciones llegue el mévil con velocidad nula para
continuar, se comprende mejor la indeterminacidn, y si tal ocurre en la

(1) Obvra citada, phg. 86; le present est gros de Pavenir ot qu'il y a une relation
étroite entro oc qui cst ef co qui sera.
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materia organizada, ¢no podrd resolver tal indecisién un poder director?

Pondré, para hacerme comprender mejor, un sencillo ejemplo sacado
de la profesién militar, pero conocido de todos.

Este ejemplo no lo admitiria el profesor citado; sirva sélo provisio-
nalmente para nuestro objeto. Ya haremos después las salvedades con-
siguientes.

Supongamos que se trata del tan vulgar problema de la trayectoria
de un punto material en el vacio, cuando sélo estd sometido 4 la accion
de la pesantez; dos ejes coordenados, de cuya interseccién 4 origen sale
disparado el punto, siempre con igual velocidad. La trayectoria es una
pardbola de expresion general ficil, que naturalmente pasard por el ori-
gen punto en que comienza. A ella se Mega, sin dificultad, por medio de
las dos ecuaciones del movimiento proyectado sobre los ejes escogidos,
eliminando el tiempo.

Como partimos de origen conocido y la velocidad inicial siempre es
la misma, la integral general no tendrd mds que una constante indeter-
minada: el dngulo de proyececion.

Pues bien; variando éste, resultaran todas las soluciones particulares,
es decir, todas las pardbolas que pueden resultar en todos los cuadran-
tes. En el 1.° y 4.° se pueden trazar infinitas, segin que el punto vaya
hacia el ejo positivo 6 negativo horizontal, con dngulos variables entre
90°, que hard remontar nuestro proyectil 4 la mayor altura, volviendo
4 caer en el punto de partida, es decir, teniendo el alcance nulo, y 45°
6 135° que dan los mdximos alcances y sélo una altura 6 flecha mitad
del anterior en el tiro vertical.

Eliminando esa constante, ese dngulo do tiro, entre la ecuacién de la
pardbola general ¥ su coeficiente diferencial con relacién 4 la constante
misma, igualado 4 cero, se obtiene la integral singular clésica, que es
otra curva andloga sin dicha constante; es la pardbola singular, muy dis-
tinta de las otras; ahora es simétrica respecto al eje coordenado vertical
teniendo su vértice en éste, al que corta en el punto de maxima altura,
que did el tiro vertical, y al otro eje en los puntos que sobre él marcaron
los méximos alcances. Es tangente 4 todas sus envueltas; es, en fin, la
llamada pardbola de sequridad, porque, en efecto, fuera de ella, no hay
posibilidad material de ser herido.

Aungue nos hemos limitado 4 un plano, es evidente que haciendo las
mismas construcciones en todos los que pasan por el coordenado vertical,
tendriamos otras pardbolas de seguridad iguales, cuyo conjunto formard
un paraboloide de revolucién el paraboloide de sequridad, 6 si se quiere,
puesto que reune todas las soluciones singulares, el paraboloide singular.,

Vamos ahora 4 la concepeion de Boussineq. Suponed que ese surtidor



DEL SR. UGARTE 88

de parabolas que parten del origen, todas juntas, 6 separadas unas cuan-
tas, 6 una sola no mds, representan en un pequefiisimo espacio, un fens-
meno natural orgdnico, para verificacion del cual sea preciso corran pov
ellas elementos materiales, subiendo, bajando, cambiando de velocidad y
direccién segin las leyes materiales, que le obligardn 4 tener la misma
velocidad al atravesar los mismos planos horizontales, las mismas super-
ficies de nivel. Cada uno tocard en un punto determinado 4 la pardbola
stngular correspondiente, si tiene que llegar hasta ella en sus funciones.

El punto material, cual tren archimicroscopico, seguird la linea ideal
que le corresponda; pero al Hegar 4 la pardbola singulor, con la que tiene
contundido un elemento, podrd cambiar de via sin contravenir las leyes
naturales. (Cudl deberd seguir? Esa indecisién no puede resolverla la
materia, sélo puede hacerlo la ofra substancia con su voluntad. Su querer
es ol misterioso guardagujas que dirige ese tren invisible por la via que
le convenga més para sus fines. A cada momento se presentan bifurca-
ciones nuevas y funciona la aguja 4 voluntad del ser que preside el or-
ganismo. De este modo, para aquel tren 6 proyectil que partié de un
punto determinado, parecia poderse prefijar su recorrido entero, porque .
dado el 4ngulo de proyeceidn, como diria un partidario del determinismo,
su trayectoria es fatal y tiene que pasar precisamente por puntos cono-
cidos de antemano.

No habia contado con la voluntad 6 con el poder director que le varia
de ruta en cada instante, si le place, y aunque arrancéd de un punto en
condiciones dadas, puede pasar en su movimiento por otros bien distin-
tos de los que predijo el determinismo mecdnico.

La idea parece al pronto baladi, un subterfugio, una argucia de an-
tiguo dialéetico; pero cuanto mas se reflexiona, se halla mayor verosimi-
litud y siempre gran profundidad. Se nota, ademds, en ella una fecun-
didad grande. Esas integrales singulares sirvieron si acaso en otro tiempo
para resolver algin problema geométrico, como el indicado de envol-
ventes; pero con el nuevo concepto, las soluciones singulares deducidas
de un modo mds general y sencillo en muchos problemas que las presen-
tan, y 4 que no es aplicable el problema de envolventes, dan sélo puntos
especiales por los procedimientos que indica el cdlculo infinitesimal y
tienen una adaptacién notable al mundo real, sirviendo de nexo prodi-
gioso 4 las dos substancias, presumiendo que lo serd sobre todo, si la ma-
terial se halla en su nivel superior, 6 sea organizada.

En el ejemplo de Poisson, la solucion singular es un punto de deten-
cion, en ol cual, si bien se mira, el mévil parece que puede optar por de-
tenerse mds 6 menos tiempo y continuar.

Mr. Boussinesq demuestra con varios ejemplos ¢6mo un punto ma-
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terial que se mueve sin rozamiento sobre una curva 6 dos sometidos 4
su atraccién mitua, dan soluciones singulares; en el primer caso, puntos
de equilibrio inestable, de tangente horizontal,’en que hay esa especie de
indecision en distintos grados, que podria decidir un poder director, se-
gun las circunstancias, y en el segundo, supuesto uno de los puntos fijo,
puede el otro seguir una circunferencia singulor durante un tiempo in-
determinado, el necesario al poder director dicho para volver & tomar su
velocidad radial. Estos casos, como se ve, son bien distintos de los de
nuestro ejemplo, en el cual, el mdévil llega 4 las bifurcaciones con una
velocidad finita; en aquéllos alcanza verdaderos equilibrios inestables que
exigen condiciones especiales, iniciales en el mévil para que tengan lugar.

Aun en esos otros de velocidades finitas, es posible que sea bastante
la voluntad para derivar el movimiento en ciertos instantes si las leyes
materiales no sufren detrimento.

Con razén juzga Boussinesq que si esas indeterminaciones abundan
mds de lo que se pensaba en el mundo inorgdnico, habrin de ser mucho
mis frecuentes en los compuestos orgdnicos, y sobre todo en los centros
cerebrales en que deben de presentarse en grado sumo esos puntos de
equilibrio inestable, esas indeterminaciones de que quizd se aprovecha
la voluntad para ejercer su influjo. Bl hombre llegado al desarrollo ne-
cesario, dotado, del maravilloso y delicado sistema nervioso que le sirve
de instrumento, aprende 4 manejarlo desde nifio con sélo su querer; apro-
vecha las miltiples indeterminaciones de la materia que le forma, y en-

carrila las energias todas al servicio de su voluntad.

Claro estd que si el instrumento es defectiioso 6 nulo en algiin punto,
el poder de aquélla se manifestars mal 6 no se manifestard en aquél y en
los organos que de él dependan; pero no por eso podrd negarse la inter-
vencién de la voluntad, ni probarse con ello ser falsa la idea de Boussi-
nesq.

¢Cudl es el modo especial con que se ejerce tal influjo? Serfa preciso
conocer la esencia misma de la materia y del espiritu para contestar.
Pero que se ejerce no nos cabe duda, y sin mds que quererlo obtenemos
la prueba moviendo nuestros 6rganos. Obturando nuestros sentidos cor-
porales creamos, si nos place, escenas en nuestra imaginaciéon por man-
dato de la volundad, que producen efectos tan reales como si existieran.
Puede también acudirse & una especie de contraprueba: la de abandonar
nuestra mdquina 4 si misma, como en ciertos suefios sucede, y también
en las distracciones, dando lugar 4 resultados tan desordenados como pu-
diera hacerlo un telar sin director, i otra miquina que necesite con bas-
tante constancia la presencia de éste, para que dé un producto eficaz
adecuado & su objeto.
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Es tan notable el poder de la voluntad, que puede alcanzar fuera del
cuerpo, en que se encierra al parecer, y obrar en el mecanismo cerebral
de otro que le abandone la suya, y aun contra ésta 4 veces. Quizd asi
puedan explicarse muchos fenémenos sugestivos y otros de cuya exis-
tencia 4 nadie cabe duda.

Aun creo que puede irse més alld: alcanzando su influjo 4 fenémenos
del mundo de la materia inorgdnica, en que haya alguna indetermina-
¢tén que aproveche la voluntad, en condiciones excepcionales.

La vida debe tener como condicién inicial la necesaria para que sur-
jan esas indeterminaciones en el movimiento y haya precisién de un po-
der director.

En este camino cabe ir muy lejos, pero marchando sin luz suficiente
y entre escollos, no diré que es ficil, sino seguro el naufragio.

Aconseja, pues, la mas elemental prudencia que suspendamos la mar-
cha en tal camino. Por lo demis ya dije lo bastante: Infeligente pauca.

Afadiremos, sin embargo, para terminar, que la idea de Mr. Boussi-
nesq abre novisimos horizontes y hace se vaya lentamente aproximando
el momento de prestar la atencién que se merece, 4 ese poder director,
que traerd probablemente consigo nuevas leyes, nuevos descubrimientos.

Los inventos asombrosos que rdpidamente se sucedieron en la segun-
da mitad del siglo que finé, nos curaron de espanto, y no pondremos ya
en prictica la irreflesiva oposicién de los que 4 ellos se oponfan con in-
fundadas razones a priori, en los albores del mismo.

No nos causard extrafieza la aparicién de ciencias nuevas, de mecd~
nicas singulares que puedan conducir & la dindmica social 6 4 una psico-
dindmica, en que entren funciones especiales, teniendo por variable in-
dependiente la voluntad, el libre albedrio, que es al que de derecho le
corresponde dentro de los limites de la justicia.

Muchas de las fundadas objeciones que se hacen 4 la doctrina expues-
ta, se eluden con facilidad, suponiendo, como dice Tilly (1), que 4 1a vo-
luntad no se le puede poner la restriccién de obrar sobre un punto sélo,
sino que podrd extender su influjo al niimero de puntos que sean preci-
sos y cumpliendo éstos con las condiciones que sean necesarias.

De todos modos, basta lo dicho para comprender que si el deferms-
nesmo materialista irguié ufano su cabeza en nombre de la ciencia posi-
tiva, tendiendo & reducir 4 ruinas todo el edificio social, la misma cien-
cla &4 que se acogié puede rebatir sus argumentos y dejar que siga en pie
lo que debe estar en pie, resultando perfectamente conciliable con el de-
terminismo mecdnico cientifico, nuestro libre albedrio, nuestra voluntad.

(1) Discurso citado. ' .
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Va mds alld ann indicando las condiciones iniciales probables de la
vida misma en los sistemds orgdnicos, que conservando como por heren-
cia la indeterminacién necesaria, se presta, para producir las formas y
para otros fenémenos de mayor aplicacién y alcance, 4 la intervencién
de un poder director reclamado ya por muchos sabios.

‘Este poder habrd que filiarle en la substancia inmaterial. Parece,
pues, que el cosmos necesita de las dos substancias para que tenga esa.
inmensa variedad que constituye su belleza.

La ciencia, como hemos visto, tiene medio de probar que no hay nin-
gin absurdo en la coneciliaciéon del determinismo mecénico con la liber-
tad del hombre. ‘ y

Nace de esto, como' legitima consecuencia, que, siendo l1bre, una,
idéntica y simple la substancia inmaterial que impera en su doble ser,
necesariamente serd imperecedera y responsable de sus actos volunta-
rios; habrd en ellos mérito 6 demérito en relacion con su discernimiento..

No por eso debe creerse al hombre absolutamente libre: lo absoluto
estd lejos de 6l en todo, pero tampoco debe caerse con Splnoza en la
exageracion de pengar, que creerse libre es sofiar con los ojos abiertos:
ni hundirse en el automatismo leibnitziano y otros extremos parecidos.:
La prudencia aconseja ponerse del lado de los filésofos, que tienen por
lema: Sub lege libertas; una libertad sometida 4 ley es relativa, hmltada,
pero es la verdadera libertad.

Justieia. ,

La ley que debe regir la voluntad es la' J ustlcla _
. Esta, en cada orden de fendmenos, tiene féormula dlstlnta' en la vida
social, en la justicia humana, podra ser la que indica Spencer (1) 4 otra,
parecida; la definicion de Ulpiano tomada por Justiniano (2).6 la raiga-
da virtud de que hacen mérito las Partidas al traducir esa dehmomn,-
pero tiene otra formula bien conocida, otra definicién mds comprensiva
en el orden moral. Una y otra no son sin duda mas que destellos de la
Justicia suprema absoluta. La humana procura sélo conciliar la libertad.
deycada{ uno con la delos demais. :

. (1)  Justice. Tout homme est libre d’agir a son gré, pourvw.qw’il n'enfieigne la liberts
cgale de n’importe quel autre homme, par Helbelt Spencer. Traduit par M, E. Caste- \
lot. Paris, 1893, cap. VII, phg. 51. .
“2) La. Serna. Constans et perpetua voluntas jus suum cuiquie, tr ibtiens. Justiniano.
- Raigada virtud que dura siempre en las. voluntades de los omes justos & dd-é com-
parte 4 cada wno su derecho egualmente. (Partidas). Prolegémenos del Derecho,"
piginas 16 y 17, Madrid, 1865. 4.2 edicidn.

Jed
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El hombre leva, empero, en su conclencia, en la propia esencia de la
substancia tnimaterial, una luz segura, reflejo de la suprema Justicia, que
le da la norma de cémo debe comportarse con relacién ala causa crea-
dora misma, con relacidn 4 si mismo y & los demds, y crece la finura de
sus apreciaciones con su altura moral.

Esa conciencia le sirve de juez inexorable, que le castiga con su re-
probacidn, atn antes de que se desvie del camino que le muestra. Con-
sumado el desvio, le arguye y le convence de que lo hizo por su libre
voluntad, y no arrastrado por ciego determinismo. Si es un caso de irres-
ponsabilidad 6 de inocencia, se lo dice también y le consuela, aunque la
ley humana le castigue.

~Hombre de conciencia se llama al que por ella se guia, y varén justo
al que cumple los deberes que le ensefla y se amolda estrictamente 4 todos
sus mandatos, que amplia y estudia con buena voluntad para recoger
todos los rayos posibles de la Juz suprema de que pretende inundarse.
Sus consejos se siguen como expresion de la sabiduria que, por afiadi-
dura, le va siempre aparejada.

Es, sin duda, esa virtud la principal de las llamadas perfectamente
cardinales, porque, en efecto, son el quicio, el sostén del eje, alrededor
del cual gira el Universo moral: de ella debe emanar la ley humana para
ser duradera y provechosa.

Parece como que la Justicia absoluta pone 4 cada substancia en su
camino propio. La inmaterial podrd por su libertad desviarse 6 tender 4
ello, pero recogerd las consecuencias légicas de su extravio. :

La material no puede hacer ofra cosa que seguir ciegamente sus
leyes.

Como al mundo de la materia se adaptan, sin buscarlo, las férmulas -
matemadticas, al del espiritu se amoldan las de la Justicia, que parece
como la base fundamental de la logica sublime, que guia su voluntad.

La manifestacién de la Justicia es ondulacién que principié en el
cosmos, con la creacién misma. Su marcha progresiva transforma_ todo
‘aquello en que impera la substancia espiritual. Los individuos, los pue-
blos, las humanidades todas, que son penetradas por su efluvio bienhe-
chor, se remontan cada vez mis y asi, subiendo, subiendo, es como buscan
su equilibrio mas estable, como bajando y bajando, en los sistemas ma-
teriales, parece que tiende 4 encontrarlo la substancia material.

La Justicia es virtud que encanta. Ella lo armoniza todo. Cuanto més
perfecta es la humana, se hacen mds y mds compatibles los intereses in-
dividuales en cada pueblo, los de los pueblos en las naciones y log de
éstas con los de las demds, marchando asi en conjunto 4 la conquista de
la mayor suma-de felicidad, la cual, como aquella virtud, en lo humano
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es slempre progresiva, y una y otra asintéticas por esencia de la absoluta
respectiva, sin querer expresar con esa palabra otra cosa, sino que no la
alcanzaréd jamas, no que ésta sea su limite, que no puede ser tal, la que de
aquéllas distard siempre un infinito.

Cuando la Justicia humana en su ondulacidn creciente llegue 4 gran
altura y penetre por entero en una humanidad, hard grande al planeta
que ella habite, v entonces quizd, serd el momento oportuno de extender
su influjo 4 otros planetas y de tender 4 constituir un pueblo sélo de todo
un sistema planetario y aun ir mds alld. ’

Que marchamos, no cabe duda, con paso muy lento, es cierto; pero el
tiempo no tiene limite. Se necesitarin, si se quiere, periodos tan grandes
6 mayores que los geoldgicos; pero éstos también pasaron y trajeron ya .
una tranquilidad relativa 4 nuestra tierra al menos.

También la traerdn 4 la humanidad la serie de los siglos, aungue
ahora nos parezca mds comodo decir con un sabio que pax perpetua es
lema apropiado solamente para coronar la puerta de un cementerio.

Si una inteligencia, aun tan limitada como la nuestra, pero con andlo-
gos conocimientos, hubiera podido contemplar nuestro planeta en sus
estados primitivos, hubiera podido vaticinar para dentro de los miliones
quizéd de afios transcurridos la calma actual. Estos vaticinios tan lejanos
no tienen valor prictico real, como no lo tiene para nosotros la unidad
dividida por otra seguida de algunos millones de ceros. Con que un fe-
némeno exija para desarrollarse no millones, sélo algunos miles de afios,
el hombre obra, 16gicamente por su efimera duracién, como st aquél no
hubiera de tener lugar. Nadie cuenta para nada, por ahora, con el cam-
bio de estaciones, que ha de producir el movimiento cénico del eje te-
rrestre. '

Cuando observa algin fenémeno especial, como la emanacién lumi-
nosa y caldrica de los cuerpos radioactivos, le es sin duda més edmodo
sospechar falsedad en ciertas leyes mecdnicas que explicarse aquél, por
una descomposicién que no tiene tiempo en su vida efimera, ni aun en
la de varias generaciones, para observar. '

En el radio, verbi gracia, podria explicarse aquel fenémeno, despi-
diendo por causas desconocidas sus elementos con la velocidad de la luz;
si asi fuese, un cdlculo sencillo de transformacion de energias, hard com-
prender que seria preciso esperar unos cuanfos meles de afios para que se
pudiera notar, en un gramo de aquel cuerpo, la pérdida de una sola cen-
tésima de su peso.

En las grandes transformaciones materiales no tiene intervencion di-
recta nuestra voluntad; suceden contra ella 4 veces y se imponen con la
lentitud que exigen las leyes mecdnicas del Universo; pero vienen de un
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modo tan suave y natural que la humanidad se halla amoldada al cam-
bio, cuando llega, por la lentitud del mismo. ‘

También en los fendmenos lentos de la otra substancia en que impe-~
ran las leyes de la justicia absoluta, llegan las transformaciones & fuerza
de tiempo. Nuestro libre albedrio puede quizd retardar conscientemen-
te sus benéficos efectos; la humanidad recoge las consecuencias matemd-
ticas de su accién retardatriz. Al eludir la ley, al seguir el hombre lo
malo, & pesar de verlo bueno y aprobarlo, como dijo Ovidio por boca de
Medea, retrasa toda aquella felicidad que trae en su ondulaciéon la Jus-
ticia, y resulta tanto mas punible, cuanto que es causante voluntario del
retraso y del mal que produce conscientemente 4 los demds. Malo es de-
jar abandonada una locomotora, comprometiendo muchas vidas; pero es
peor atn, teniendo conciencia de que se obra mal, poner 4 prueba las
leyes fisicas y mecanicas para producir un cataclismo.

Quizas 4 fuerza de catastrofes, que sobre é1 lluevan por su causa, y
de las zanjas que abra en su camino voluntariamente y se vea precisado
4 rellenar para marchar de nuevo, se convenza el hombre, 4 la larga, de
que el camino més corto para llegar 4 la mayor felicidad es el de la Jus-
ticia.

Esta produce también, y en cierto modo, la individualizacién de los
seres, de las familias, pueblos y naciones. Y, sin embargo, puede mante-
nerse cada agrupacion unida por otra atraccién, por un amor consciente,
por otra virtud que, cuanto mds grande sea, mds fuerte hard cada parte
y mads solidario el conjunto con esa atraccién generalizada, con la gravi-
tacion moral. _

Y he aqui una nueva analogia con la otra substancia, porque también
la Justicia, expresada en leyes fisico-quimicas y mecénicas, produce por
algo que traducimos en acciones repulsivas la individualizacién de los
dtomos y moléculas de cada cuerpo, sosteniendo la agrupacion ese otro
amor inconsciente, la atraccion, y al conjunto, la gravitacién universal.

Ya me parece haberos molestado demasiado con esa mezcla informe
de Moetafisica, Ciencia y Moral. Voy, pues, 4 resumir ligeramente para
terminar.

Resumen del disecurso y ley suprema.

Dos substancias esencialmente distintas forman al parecer el universo,
necesarias para su constitucién y suficientes para producir su admirable
variedad.

Extensa, material y compuesta la una, es indefinidamente divisible,
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sin que conozcamos el limite de tal divisibilidad; inextensa, inmaterial
y simple la otra, da vida al conjunto.

Tienen analogias, enlaces metaforicos, por ser hijas de la misma uni-
dad; pero las separa un abismo; son sus atributos esencialmente distintos.

En una y otra se conciben términos variables con dichos atributos;
ninguno serd cero ni infinito; no hay mds que no pueda ser mds, ni menos
que no pueda ser menos.

Entre los de la substancia inmaterial, consciente y libre, caben, sin
absurdo, seres que disten de nosotros, en el modo que puedan medirse,
una inmensidad, y, quizds, sean capaces de manejar la materia coésmica.
Una y otra substancia cruzan con misteriosa influencia los espacios, y es
posible que con ella se toquen alli donde parece que no estan.

El espiritu humano muestra su grandeza, remontdndose al inico Ser
que verdaderamente es, esencialmente distinto de los demds, resumen de
todas las perfecciones en grado infinito, entre las que estd necesariamente
su existencia real.

La magnitud finita es siempre relativa, y no puede ser causa légica
de variacién en las leyes naturales, que serdn universales, lo mismo en lo
llamado pequeito que en lo que decimos grande. Los fendmenos fisico-
quimicos parecen indicar que hay alguna fuerza repulsiva, alguna causa
que individualiza los elementos materiales. :

Las leyes mecédnicas estardn bien ¢ mal sentadas, comprendidas 6 de-
finidas; pero siempre la ciencia del movimiento, cualquiera que sea su
constitucién, serd inmensa y admirable en el fondo. Aunque la actual
parezca oscilar, podrd cambiar de forma, pero no caducar.

Es iniitil obstinarse en definir el tiempo y el espacio; no hay género
en qué comprenderlos, y siempre jugaron y jugardn andlogo papel.

Toda ciencia cambia de forma 4 medida que es mds intimo el cono-
cimiento de la verdad. Hsta nunca puede infundir miedo, cualquiera que
sea el orden de conocimientos & que corresponda. ‘

No hay que dejarse arrebatar por ligeras apariencias. Las dudas y las
crisis, se propagan rapidamente en este siglo, que quizd habremos de
Hamar el de la ecbscuridad.

Debemos, sin embargo, tributar el homenaje debido 4 los sabios que
nos dieron alguna voz de alarma; son hombres de buena voluntad; de-
sean que la verdad prospere y no nos enmohezcamos en punible inmovi-
lidad 6 arrastrados por rutinas perniciosas.

Trastornos pasajeros en el planeta y en la ciencia pueden ser presa-
gio de mayor estabilidad

~Cualesquiera que sean las leyes que 4 la materia rijan, ésta las segui-
rd de un modo ciego; impuestas por la Causa Causarum, serén justas por
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necesidad. Las voluntades existentes en la substancia inmaterial pueden
modificar sus efectos al combinarse con los de la lzbertad.

Las grandes sintesis encantan; las inteligencias las buscan con afin
para entender con el menor ntimero de ideas generales. Se columbra la
idea suprema tnica en que descansa la ciencia transcendental, que las
encierra todas.

Una de las sintesis mds grande de los tltimos tiempos nos la did la
Mecénica racional en una férmula sencilla, que indica ser cero en cada
fendmeno material la suma de los trabajos virtuales de todas las fuerzas,
incluso las de inercia.

Los partidarios del determinismo absoluto universal sacaron de ello
argumento para tomar el presente de todos los elementos materiales, or-
ganizados 6 no, como efecto necesario del pasado y causa wnica del por-
venr.

No contaron con las modificaciones producidas por la voluntad que
no tiene cabida en dicha férmula, derivando consecuencias absurdas que
prueban la falsedad del determinismo.

Se han escogitado, sin embargo, medios de conciliacién de ésta con
la libertad moral. La ciencia misma que parecia apoyar al pumero da
armas poderosas para impugnarle.

Existe una como adaptacién, una concordancia especial del mundo
espiritual con el material. Formulas que sélo parecian servir de pasto al
espiritu se ven reflejadas en los fenémenos del mundo material. Cuanto
més avanza la ciencia exaeta, mds hondas son esas concordancias, que se
convierten en verdaderas penetraciones de las dos substancias.

Todo hace comprender que en la llamada materia hay algo mds gran-
de de lo que pensamos, y que ain no nos es dado penetrar.

Entre esas adaptaciones es la més notable una que nacié del edlculo
sublime: la de las soluciones singulares capaz de explicar cdmo puede con-
ciliarse el verdadero determinismo mecdnico con la existencia de la vida y
la libertad moral.

Cuando en los problemas de movimiento de la materia bruta surgen
esas soluciones les va unida alguna indeterminacién, cuya existencia pa-
rece paraddjica.

Los compuestos inestables de la materia orgdnica hacen comprender
que en los centros ospeciales del organismo esa indeterminacién debe de
reinar con frecuencia en el movimiento de sus elementos materiales, y
exigird la presencia de un poder director que les guie por trayectorias
convenientes, encaminadas 4 cumplir su fin.

Esto basta para refutar el determinismo absoluto; el hombre que ma-=
neja libremente su organismo en la produccién de actos voluntarios serd
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responsable de éstos, y en ellos habra también el mérito 6 demérito con-
siguiente. '

Esa idea fecunda de las soluciones singulares y poderes divectores abre
nuevos horizontes y presagia ciencias y leyes nuevas.

La libertad del hombre no puede ser absoluta; estd sometida 4 una
ley: la Justicia. '

En los distintos drdenes de fendmerios tendrd distintas manifestacio-
nes. Kstas, en la subtancia material, son las leyes mecédnicas que sigue
ciegamente.

El hombre, el ser més elevado de la tierra, y los que en cada mundo
le sean andlogos, todos llevardn en si un reflejo de la absoluta Justicia,
que les diga como deben comportarse con relacién 4 la causa suprema, 4
st mismos y los demds. Podrdn, por su libre albedrio, desviarse del ca-
mino que su conciencia les muestre; pero recogeran las consecuencias 16-
gicas de tal desvio. ,

Comprenden que la Justicia es virtud que conduce por el camino
mds corto 4 la mayor felicidad; que donde penetra, todo lo armoniza, ha-
ciendo compatibles los intereses de los individuos, de los pueblos v na-
ciones con todos los demds; pudiéndose pensar que cuando una humani-
dad llegue en esa virtud 4 gran altura, hara grande también el planeta
que ella habite y seguramente, por afiadidura, tendrs todo lo demds.

Las transgresiones del ser libre traen aparejadas catdstrofes que le
hacen detener en su desvio,

"Si abri6 voluntariamente zanjas en el camino por que tiene que mar-
char, se verd obligado & rellenarlas retrasando su felicidad. -

Como las fuerzas repulsivas individualizan los dtomos, que sostiene
unidos la atraccidn, y al conjunto de todos los cuerpos del universo lo
relaciona la gravitacién universal, asi también individualiza la Justicia
todos los elementos sociales, que debe retener unidos un amor consciente,
la caridad, y al conjunto otra gravitacidn sublime, la gravitacién moral
universal.

De todo lo dicho, Sefiores, parece surgir esta verdad bien manifiesta:

LA JUSTICIA ABSOLUTA ES LA LEY SUPREMA QUE RIGE AL UNIVERSO; LA
MATERIA LA CUMPLE FATALMENTE; EL ESP{RITU, EL HOMBRE, LAS HUMANIDA-
DES TODAS NO HARAN MAS QUE TROPEZAR HASTA CUMPLIR ESA LEY FUN-
DAMENTAL.

FIN
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INTRODUCCION

~0rR Real orden de 3 de abril de 1903, se dispuso
que asistiéramos & la séptima sesion del Congreso In-
ternacional de Caminos de hierro, que debia celebrarse
en cl mes de mayo siguiente, en Washington, capital
de 1os Estados Unidos de América.

Dada la distancia & que se encuentra Washington de Es-
pafia, y estudiada la combinacién de vapores que ponen en
comunicacion Europa con América, creimos era lo mas con-
veniente hacer la travesia en los vapores de la Compaiiia Ge-
neral Trasatlantica Francesa, que salen del Havre todos los
sabados; v al efecto, tomamos pasaje en el vapor La Lorraine,
que zarpd para Nueva York el sabado 22 de abril 4 las diez
de la mafiana, & cuyo efecto salimos de Madrid el dia 18 y
llegamos al Havre el 21 por la noche.

Breve fué¢ el plazo para hacer nuestros preparativos de
viaje, pues dispusimos apenas de quince dias; y & no ser por
la amabilidad de Mr. Louis Weissenbruch, Secretario gene-
ral de la Comisién permanente del Congreso, al que nos diri-
gimos directamente, no hubiésemos podido concurrir al mis-
mo, pues no hubiéramos recibido & tiempo los documentos ne-
cesarios, sl éstos hubieran sido remitidos por la via diploma-
tica; pero sin perjuicio de que las comunicaciones signiesen
sus tramites ordinarios, el expresado Secrctario general nos
remitio, la Carte de leyitimation, que servia como de credencial
para acreditar nuestra cualidad de Congresistas como delega-
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dos del Gobierno espafiol, y varios folletos é instrucciones su-
mamente tutiles; entre ellos el Reglamento porque se rigen
los Congresos Internacionales de Caminos de hierro.

El origen de estos Congresos, arranca del ailo 1885 en el
cual, entre otras fiestas v concursos con que se celebréd en
Bruselas el 50.° aniversario de la independencia de Bélgica,
figuré un Congreso Internacional de Caminos de hierro; y
encontrando los alli reunidos, que era sumamente conve-
niente, continuar comuniciandose las diferentes Naciones
cuantas innovaciones y estudios se efectuaren en sus respec-
tivos paises, acerca de tan importantisima materia, crearon
la Asociacion y aprobaron el Reglamento porque habia de
regirse; quedando designada la capital de Bélgica, como re-
sidencia de la Comision permanente del Congreso, que
debia reunirse cada dos afios. Lia segunda reunion se verifico
en Milan, el afio 1837; la tercera en Paris, en 1889; la cuarta
en San Petersburgo, en 1892; la quinta en Londres, en 1895 y
la sexta en Paris, en 1900; acordandose en ésta, que la sépti-
ma reunion se verificase en 1909, en Washington.
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I.

DOCUMENTOS OFICIALES

REGLAMENTO DEL CONGRESO.

onsTA el Reglamento de 21 articulos.

El primero define el objeto del Congreso Internacional de ca-
minos de hierro, que es favorecer los progresos de dichas vias de
comunicacion.

En ol 2.° se dice, que la Asociacién se compone, de las Administra-
ciones de caminos de hierro del Estado, & de concesonarios ¢ explotado-
res, de las redes ferroviarias de interds piiblico, que se han adherido 4 la
Sociedad. Los gobiernos adheridos se hacen representar por delegados.

El articulo 3.° dice que la Asociacion estd representada por una Co-
mision permanente elegida por el Congreso; Comisién que, como hemos
dicho, tiene sus oficinas en Bruselas, y en la que son honorificos todos los
Cargos.

Trata el articulo 4.° de la Comision permanente; que es la encargada
de examinar las poticiones de adhesién de las Administraciones de los
caminos de hierro que quieran ingresar en la Sociedad, y decidir las
que pueden 6 né admitirse, segtin lo acordado en 29 de julio de 1893.
Ademds la Comisiéon permanente organiza las sesiones del Congreso;
designa los puntos que han de discutirse; prepara su estudio; redacta y
hace publicar las discusiones y acuerdos recaidos; hace los presupues-
tos, etc., ete. )

El articulo 5.° digpone quicnes han de formar la Comisién perma-
nente, dividiendo el personal de la misma en dos partes: una electiva y
otra por derecho propio. Componen la segunda todos los antiguos presi-
dentes de seccion. La parte electiva so compone de 48 vocales, 4 ser po-

sible de diferentes nacionalidades entre los paises adheridos, no pu-
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diendo exceder de nueve los elegidos de una misma nacionalidad. Como
auxiliares de la Comisién permanente se eligen temporalmente los socios
que se crean necesarios, del pais elegido para celebrar la inmediata
reunién. La Comisién permanente nombra un Secretario general y un
Secretario tesorero.

El articulo 6.° marca los cargos que elige la Comision permanente,
las épocas y forma en que han de convocarse las reuniones, presidencia,
etcétera, siendo necesario que como minimum asistan nueve vocales,
para que las resoluciones sean valederas en la primera convocatoria.

El articulo 7.° trata de la renovacion de la Junta, que debe hacerse
por terceras partes. Los cargos son reelegibles y cuando ocurre alguna
vacante, la Comision puede designar provisionalmente quién ha de ocu-
parla.

Los articulos 8.° y 9.° tratan del nombramiento y atribuciones de
una Junta inspectora, compuesta de cinco vocales con el Presidente de
la Comisién y los que han ejercido el cargo de Presidentes de Secciém.
Esta Junta que debe reunirse una vez por lo menos cada tres meses,
tiene 4 su cargo: el despacho de los asuntos corrientes; la gestién eco-
nomica; la vigilancia y direccién de los trabajos, estudios y publica-
ciones; la redaccion del Boletin de la Sociedad; la conservacion de la
biblioteca y archivos; la impresion de las Memorias y documentos desti-
nados al Congreso que deban ser conocidos para las discusiones, ete. Iista
Junta se rige por un Reglamento de orden interior.

El articulo 10 dispone so celebren gesiones cada dos afios. Este arti-
culo estd modificado, pues en las tltimas se ha guardado un intervalo de
cinco afios y la proxima reunién se verificard en Suiza el aflo 1910;
es decir, cinco afios despuéds que la que es objeto de esta Memoria.

El articulo 11 fija los que pueden tomar parte en las discusiones y el
numero de delegados que cada compafila puede enviar, teniendo en
cuenta el niimero de kildmetros que tiene en explotacion. En cuanto &
los gobiernos, fijan por si mismos el nimero de delegados que han de re-
presentarles.

Iin el articulo 12 se dispone que la Junta de la Comisién permanente,
constituya la mesa provisional al empezar las sesiones y se elija en so-

guida la Junta para el Congreso de aquel afio, marcando el personal del
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mismo. En dicha Junta ha de figurar como Vice-Presidente, el delegado
mas caracterizado de cada gobierno.

Los articulos 13, 14, 15 y 16 se ocupan de la formacién de las mesas;
division en secciones y forma de llevar los debates, disponiendo que
los idiomas que se empleen en ellos, sean el francés y el del pais en que
se celebran las sesiones. Todos los documentos se redactan en ambos
1diomas.

Los articulos 17, 18, 19, 20 y 21 se refieren 4 las cuotas con que con-
tribuyen los asociados, sean éstos los gobiernos, sociedades 6 particu-
lares; beneficios y documentos & que dan derecho las cuotas; cuentas de
gastos; revision y aprobacion de las mismas; revision 6 modificacion .de
los estatutos y Reglamento; y deberes de todos los socios, para facilitar
la misién de la Comisién permanente

TEMAS Y DISTRIBUCION DE PONENCIAS.

Conforme con el Reglamento que acabamos de extractar, la Comisién
permanente del Congreso internacional, habia fijado el programa de los
temas que debian tratarse, en la 7.* reunién del Congreso y nombrado
los ponentes, dividiendo en cinco secciones la totalidad de los trabajos

conforme se detalla 4 continuacion.
SECCION 1*—Via y obras.

TeMA L.°—Traviesas de madera.—Eleccion de las diferentes especies
y procedimientos de conservacion.

Este tema se dividid en dos partes diferentes:

A). Estudio de los procedimientos de conservacién de las traviesas
de madera y eleccién de las mejores clases.

B). Estudio de las causas de alteracion, de las traviesas de madera
en los climas tropicales y medios propios para combatirlas.

Los ponentes designados fueron: para el tema A, en lo referente &
América, Mr. Kendrick (J. W.), de Chicago, y para los demds paises
Mr. Hausser, del ferrocarril del Mediodia de Francia,

Para el tema B fué ponente Mr. Sping (¥. 1. E.), Madrds (India in-
ulesa),



12 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

Tema 2.0—Carriles de las vias de trenes rapidos.—Perfiles reforzados,
su fabricacién y recepcion, metal preferible, aleaciones con niquel; jun-
tas de los carriles, su mejoramiento y ensayos ofectuados, tanto para
que resulten apoyadas, como para reducir su nimero; medios de pre-
venir el corrimiento longitudinal, en doble via ¥ en pendientes fuertes.

Ponentes: Para América, Mr. Dudley (P. H.), Nueva York.—Para Ale-
mania, Holanda, Rumania, Rusia, Dinamarca, Suecia, Noruega y Servia
Mr. Cost (J. W.), Utrech (Holanda).—Para los demdis paises, Mr. Van
Bogaert, Bruselas.

Tema 3.°~—Cruzamientos perfeccionados.— Mejora del cruzamiento;
cruzamientos de resorte; cruzamiento movil con la aguja y cruzamiento
con carril continuo, suprimiendo el intervalo de la punta de corazon que
satisfaga todas las necesidades, y ovite las sacudidas, al paso de grandes
locomotoras marchando & gran velocidad.

Ponente para todos los paises, Mr. Buchholz (C. W.), de Nueva York.

Tema 4.°— Cemento wrmado.— Empleo del cemento armado en las
construcciones de caminos de hierro. Comparacién de los puentes de
cemento armado y de los metdlicos, desde el punto de vista econémico.

Ponentes: América, Mr. Wallace (J. F.), Washington.--Rusia, Mr. Ka-
reischa (Serge de), San Petersburgo.— Otros paises, Mr. Ast (W),
Viena.

SECCION 22 —Traccidén y material.

Trexa 5.° (1.° de la 2.* Seccién).— Mdquinas de gran potencia.—Au-
mento de la potencia de ias mdquinas por el empleo de altas presiones
y del principio compound. Perfeccionamiento en la construcecion, desde
este punto de vista. Empleo del acero al niquel.

Ponentes: América, Mr. Muhlfeld (J. E.), Baltimore (Md).— Otros
paises, Mr. Bauvage (Edouard), Paris.

TeMA 6.9 (2.° de la 2.* Seccion}).— Equipo doble y maltiple—Tmpleo
del equipo doble y del muiltiple. Ventajas é inconvenientes del sistema
de no tener personal fijo para las mdquinas, desde el punto de vista del
rendimiento y de la conservacion de las mismas.

Ponentes: Iistados Unidos, Mr. Rhodes (G. W.), Lincoln (Neb.).—

Bélgica, Inglaterra y sus colonias, Paises Bajos, Dinamarca, Rusia,
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Suecia y Noruega, Mr. Hubert, Bruselas.—Otros paises, Mr. Boell,
Paris.

Tema. 7.° (3.° de la 2.* Seccion).— Enganches automdticos.—Ventajas
é inconvenientes de los enganches automdticos. Progresos realizados en
su construccién. Su empleo simultineo con los otros enganches.

Ponentes: América, Mr. Gibbs (A. W.), Attoona (Pa).— Inglaterra,
Mr. Pettigrew (W. F.), Barrow in Furness.—Otros paises, Mr. Noltein
(&.), Moscou.

Trma 8.° (4.° de la 2.* Seccidn).— Thraceion eléctrica.—Progresos de la
traccién eléctrica en los grandes caminos de hierro. Corriente continua,
corriente alternativa y corriente polifisica. Ensayos realizados con co-
rrientes de alta tension.

Ponentes: América, Mr. Young (W. D.), Baltimore (Md.).—Fran-
cia, Mr. Paul-Dubois (J.), Paris. — Gran Bretafia y Bélgica, Mr. Ge-
rard (Ernest), Bruselas. — Otros palses, Sigr. Tremontani (Victor),
Mildn.

SECCION 3.*—Explotacidn.

Tema 9.° (1.2 de la 3.% Seccion).—Alumbrado, calefaccion y ventilacion
de los trenes. (Este tema se discutid, reunidas las Secciones 2.* y 8.%).

Ponentes: América, Mr. Dudley (C. B.), Altuna (Pa).—Otros paises,
Mr, Banovits (Cajetan) Budapest.

Tema 10, (2.° de la 8.* Seccidn).— Block-sistem automdtico.—¢Cudles
son los perfeccionamientos recientes de los aparatos de block-sistem au-
tomadtico y los progresos de su aplicacién?

Ponentes: Amdrica, Mr. Plat (C. H.), New Haven (Conetticut).—Otros
paises, Mr. Margot, Paris.

Trma 11. (8.° de la 8.* Seccién).—Equipajes y paquetes facturados,

A).  Equipajes.—Conduccién y manejo de los equipajes. Medios de
evitar los retrasos, las pérdidas y las snstracciones en los transportes.

Ponentes: Todos los paises, Mr. Daniels (G. H), Nueva York.

B). Baltos pequefios y paquetes.—Conduccién y proteccién de los
pequeitos bultos y paguetes, en grande y en pequefia velocidad. Medios
de evitar los retrasos, las pérdidas y las susiracciones, durante el trans-
porte.
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Ponente para todos los paises, Mr. Bradley (J. H.), Nueva York.

Tema 12. (4.° de 1a 8.* Seccién).— Trdfico suburbano.~—Organizacion
del trifico suburbano de viajeros.

Ponentes: Ameérica, Mr. Sullivan A. W., Chicago.—Otros paises,
Mr. Drury (H. G.), Liverpool.

SECCION 4.~ Asuntos varios.

Trma 13. (1.° de la 4.* Seccién).— Tarifa de las mercancias en pe-
queia velocidad.—Principios generales y descripcion de los diferentes
sistemas de tarifas de mercancias en pequeiia velocidad.

Ponentes: América, Mr. Markham (M. C.), Chicago.—Inglaterra,
Mr. Smart, Londres.—Italia, Espafia, Portugal, Francia y Bélgica, Mon-
sieur Mage, Paris.—Otros paises, Mr. Van Overbeek de Meyer (W. J.),
Utrecht.

TeMa 14. (2.° de 1a 4.* Seccién).—Contabilidad.—Contabilidad gene-
ral. Descripeion de los diferentes sistemas existentes. Comparacion desde
el doble punto de vista de la rapidez y de la economfa. Uniformidad en
las diferentes redes.

Ponentes: América, Mr. Plant (A. H.), Washington (D, C.)—Rusia,
Mr. Richter (Jean de), San Petersburgo..—Otros paises, el caballero Von
Lohr, Viena.

Tema 15, (3.° de la 4.* Seccién).— Duracion y reglamentacion del tra-
bajo.—Duracién y reglamentacion del trabajo, de los empleados y obre-
ros de ferrocarriles.

Ponentes: América, Mr. Potter (S. I.), Baltimore (Ma).—Suiza,
Mr. Weissenbach (Sainde) Berna.—Otros paises, Mr. Philippe, Lieja.

Tema 16. (4.° de la 4. Seccién).—Soctedades y Cajas de ahorros.—
Principios generales de las Cajas de ahorros, Montepios y Sociedades de
seguros, en favor de los empleados de ferrocarriles.

Ponentes: Paises de lengua inglesa, Mr. Riebenack (M.), Filadelfia.—
Otros paises, Mr. Lemercier (Marel), Paris.

SECCION 5.*—~Ferrocarriles econdémicos.

Tema 17, (1.° de la 5.* Seccién).—Influencia de los ferrocarriles eco-
némicos sobre las redes principales.—Influencia que el establecimiento de
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ferrocarriles econémicos puede ejercer, sobre el trifico de las redes prin-
cipales.

Concurso de las redes principales para la creacién y explotacién de
los ferrocarriles econdémicos 6 secundarios.

Ponente para todos los paises, Mr. de Burlet, Bruselas.

Tema 18. (2.° de la 5.* Seccidn).—Subvenciones del Estado, y de las lo-
calidades tnteresadas para desarrollar los caminos de hierro econdémicos.—
Subvencién del Estado, provincias, diputaciones y ayuntamientos, para
desarrollar los ferrocarriles econdémicos,

Resultados obtenidos en Bélgica por la creacion de una Administra-
cién Central para estudiar los proyectos, dirigir la construceién y orga-
nizar la explotacién de los ferrocarriles secundarios, construidos con sub-
vencién del Estado y de las localidades servidas por ellos.

Ponentes: Francia, Bélgica, Inglaterra y Alemania, Mr. Colson, Pa-
ris.—Otros paises, Mr. Ziffer (E. A.), Viena.

Tema 19. (3.° de la 5.* Seccién).— Organezacion de servicios econdmi-
cos, en las lineas de poco tréfico de los grandes caminos de hierro i en los fe-
rrocarviles secundarios. (Este tema so vié con la Seccion 3.2, Explotaciin.)

Simplificacién del servicio de viajeros, de mercancias y de mensaje-
rias. Motores y materiales especiales.

Ponentes: Todos los pafses excepto América, Austria-Hungria, 'Ale-
mania y Paises Bajos, Mr. Rocca (Joseph), Mildn.—Austria-Hungria,
Alemania y Paises Bajos, Mr. Tolnay (Cornel de), Debreczen (Hungria).

Trma 20 (4.° de la B.* Seccidn).—Servicio por automiviles. (Este tema
se vid con la Seccién 4.%)

Organizacién de servicios por automoviles, para lineas cuyo tréfico
no justifica la construccién de un foerrocarril.

Ponentes: Para todos los paises, Mr. Lechelle, Mr. Sartiaux (Eugéne)
y Mr. Keromnes, Paris. é

Estas ponencias fueron repartidas 4 su debido tiempo, para que de

ellas tuvieran conocimiento los congresistas,

e T T D i



IT.

PRELIMINARES DEL CONGRESO

RragE A Wasmingron.—EL sibado 29 de abril llegamos 4 Nueva York,
,,}g; no desembarcando hasta bien entrada la tarde 4 causa de la nie-
bla gque obligd 4 marchar con precaucion y 4 las formalidades de la
aduana, que son largas y enojosas, aunque debemos hacer constar que 4
los congresistas no se nos molesté en lo mds minimo, ddndonos cuantas
facilidades pudieron; pero fué operacién bastante larga la busca de los
equipajes, por el numeros{simo pasaje que conducia La Lorraine, y no ser
posible sacar ni aun los bultos mdas pequefios, sin la contraseiia de
estar registrados.

Lios domingos se suspenden por completo todas las oficinas, tanto pu-
blicas como particulares, y como se observa con gran rigor el descanso
dominical, nos fué imposible presentarnos al Consul espafiol, cosa que
efectuamos al siguiente dia primero de mayo; no pudiendo por este mo-
tivo formar parte de la excursion que en obsequio de los congresistas
habia organizado el Comité de recepcién de Nueva York,y que consistié
en la visita 4 los monumentos mds notables de la ciudad, tales como la
ostatua de la Libertad alumbrando al mundo; las estaciones de ferroca-
rriles, ete., ete.

El dia 2 4 las 8,50 minutos embarcamos en un vapor para atravesar
el rio Hudson, vapor perteneciente 4 la Compaiiia de Caminos de hierro
de Pensilvania y que lleva ya las mercancias y equipajes, en forma que
pasan directamente del vapor al ferrocarril. Los pasageros pasan igual-
mente de uno 4 otro.

El tren que nos estaba preparado era uno especial v de gran lujo,
que no se detuvo en ninguna estacién hasta Filadelfia. Casi todo el tra-
yecto tiene cuatro vias, y como las tomas de agua se hacen sin parar
el tren, rosulta una velocidad media bastante grande. El trayecto entre

Nueva York y Filadelfia se hizo en hora y media, y siendo la distancia
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entre ambas ciudades de 90 millas (140 kildmetros préoximamente) vino
A resultar una velocidad media, de 90 kilémetros por hora. ‘
De la estancia en Filadelfia nos ocuparemos en otro lugar de esta
Memoria. De dicha ciudad salimos & las 15,30 llegando 4 Washington 4
las 18,30, no habiendo parado en el camino mds que dos veces; la ciu-
dad de Baltimore se pasé en tinel. Hay en el trayecto grandes puentes,
{uno se pasd con Pprecauciéon por ser provisional), pero no pudieron
por menos de llamar nuestra atencién las pocas precauciones que se tie-
nen en los pasos 4 nivel, pasos de puentes, ete.; siendo muchas las veces
que se atraviesan asi, no sélo caminos, sino calles de poblaciones, sin que
existan cierres de barreras; limitdndose 4 poner un letrero en que se re-
comienda al piblico tenga cuidado con los trenes. No se crea por esto
que se carece en absoluto de barreras, pues éstas existen en algunos pa-
rajes; lo que si hay es que no parece obedecer & regla alguna su estable-
cimiento, y como ya hemos dicho 4 veces se atraviesan calles de pobla-
ciones sin que haya un cierre, ¥ por el contrario en caminos que pare-
cen poco frecuentados existe alguno. KEste punto asi como otros varios
de las lineas han de ser tratados después, por lo que no insistimos en ello.
Lrecapa 4 Wasmineron.—El dia 3 se inauguré la Exposicién de
material de ferrocarriles, y se presentaron las credenciales é inscripeién
de los Delegados en las diferentes secciones del Congreso, especificando
el idioma en que se querian recibir los documentos. Teniendo en cuenta
que como representante del gobierno espaiiol iba nombrado por el Mi-
nisterio de Obras Publicas el Excmo. Sr. Tnspector del Cuerpo de Ca-
minos D. Edunardo Lopez Navarro, convinimos en repartirnos los trabajos
entre los tres: eligiendo dicho sefior las secciones 4.* v 5. v nosotros las
1.%,2.% y 8.% que por su indole nos parecieron mds convenientes, para su
aplicacion 4 los trabajos que ha de ejecutar el batallon de Ferrocarriles;
siendo de un interés secundario para éste, cuanto se refiere 4 contabili-
dad, administracion, Montepios, relaciones de los ferrocarriles secunda-
rios con las vias principales, ete., etc.; que son los temas que constituyen
la 4.* v B.* secciones, mientras que los de la 1.%, 2 vy 3.* referentes 4
via ¥ obras y explotacion, revestian un interés principal; si bien no to-
dos sus temas eran igualmente interesantes. Por esto, & pesar de no ser
nosotros mis que dos y tres las secciones, pudimos cumplir nuestro co-

2
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metido dejando de asistir 4 la discusion de aquellos temas que tenfan
menor importancia ¢ aplicacién.

AreErTurA DEL CONGRESO, NOMBRAMIENTO DE JUNTA.—Bl dia 4 de
mayo 4 las once de la mafiana se verificé la inauguracién solemne del
Congreso, acto al que asisti6, en representacién del gobierno de los Es-
tados Unidos, el Vice-Presidente de la Republica, Mr. Charles W. Fair-
banks, por encontrarse ausente el Presidente.

Constituyose la mesa interina con la Comision permanente, presidida
por Mr. Iirnest Gerard, primer delegado del gobierno belga; por no
haber podido hacer el viaje 4 los Iistados Unidos, ni el Presidente ni el
Vice-Presidente de dicha Comision. Empezaron los discursos por el
del Vice-Presidente de la Republica, quien después de un carifioso saludo
4 todos los Congresistas, encarecid la importancia del acto que se realiza-
ba y la transcendencia de los acuerdos que se adoptasen, dada la inmensa
influencia que los caminos de hierro ejercen, en la vida de las Naciones.

Mr. Gerard al usar de la palabra después del Vice-Presidente de la
Republica, hizo un breve resumen de todos los Congresos ya veritica-
dos; causas de que fuese siempre un helga el Presidente de la Comisién
permanente y desarrollo de los caminos de hierro en Bélgica; y terminé
su discurso, proponiendo el nombramiendo de la mesa definitiva, que
fué aprobado por aclamacion, nombrandose Presidente al de la seccion
americana, Mr. Stuyvesant Fish, y Secretario 4 Mr. Allen, que lo era
de la wmisma seccién. Se propusieron ademds & Mr. Fairbanks como
presidente de honor y 4 otros presidentes honorarios. Como vice-pre-
sidentes fueron nombrados los delegados mds caracterizados de cada
gobierno, correspondiendo este honor por Espafia al Sr. Lopez Navarro.

El Congreso quedd constituido en la forma siguiente:
PRESIDENTE DE HONOR

El H. Charles Warren Fairbanks, Vice-Presidente de los Hstados
Unidos. :

PRESIDENTE EFECTIVO

Mr, Stuyvesant ¥ish, Presidente de la Asociacion Americana de Ferro-

-carriles y Presidente del Ferrocarril del Illinois Central.
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PRESIDENTES HONORARIOS

Mr. Alexandre J. Cassat, Presidente del Ferrocarril de Pensilvania;
Mr. E. H. Harriman, Presidente el Comité ejecutivo del Southern

Pacific Company. -

Alemania. . . . . .. .. ..
Argentina. . . . ... ...
Austria. . . . . ... .. ..
Belgiea. . . . ... ... ..
Hungria. . . .. ... ...

Chile. . . . ... ......

FEeuador. .
Dinamareca. . . . . . . ...

India y colonias inglesas. .
Canadd. . . ... ... ...
Natal. . . . ... ... ...
Nueva Gales del Sur.. . . .
Nueva Zelanda.. . . . . . .
Grecia. . . e e
Italia. . . . . ... .. ...
Japin.. . ..o 000
Méjico.. . . . ..o
Noruega

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

Paises Bajos. . . . .. ...

VICE-PRESIDENTES

Schultz.

Carlos Maschwitz.

Max Edler von Leber.

Ernest Gerard.

Francois Mentsik.

Guillermo Ramirez.

Ko.

Serafin S. Wither.

G. E. C. Ambt.

Iduardo Lépez Navarro.

Maruejouls.

Sir Francis Mowatt.

G. A. Anderson.

Collingwood Schreiber.

D. B. Downie.

Hugh Me Lachlan.

Thomas Ronayne.

P. Homere.

Antonio Ravaioli.

J. Mimoto.

José Ibarrola.

Elias Sunde.

Stieltjes.

Henry G. Davis.

Benito Fortunato de Moura Continho d’Al-
meida d’Eca.

Michel M. Romniceano.

Kologrivoff,
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Stam. . . . .. ... .... H.Gehrts.
Swecia.. . .. .. ... ... Axel Rudolff Cosin.
Turquio.. . . . .. .. ... Djelal Munif.

SECRETARIO GENERAL

Mr. Louls Weissenbruch.

SECRETARIO ADJUNTO
Mr. WL KL Allen.

Mr. Stuyvesant Fish, al tomar posesién del cargo de Presidente del
Congreso, pronuncid un largo discurso (6 restumen histérico de los ca-
minos de hierro), recabando para los Estados Unidos el papel importan-
tisimo que le corresponde en el desarrollo y perfeccionamiento de los
ferrocarriles; recordando, entre otras covas, que cuando en 1829 se ofrecid
un premio para la locomotora que cumpliera mejor ciertas condiciones
en el primer ferrocarril inglés entre Liverpool y Manchester, se presen-
taron tres modelos v fué aceptada la Rocket, construida por Stephenson,
por ser la que cmmplia mejor las condiciones exigidas; pere, que segin
confesion de Mr. John W. Willecox, ayudante de Stephenson, la que
después resultd ser muy superior fué la presentada por Ericsson (el que
ided aitos adelante el Monitor, primer acorazado de torres giratorias),
quien, aunque sueco de nacimiento, habité mucho tiempo en Nueva
York y se habia naturalizado como americano.

Recordd que Oliver Evans obtuvo en 21 de mayo de 1787, patente
de invencion para su mdquina de vapor de doble efecto y alta presién
con aplicacion 4 los vehiculos de ruedas, y el ensayo que de dicha ma-
quina se hizo en Filadelfia, en 1804, Refirié las diferentes fases porque
han pasado en América las vias férreas y la construccion de su mate-
rial de todas clases; recabando para su pais, ya que no la cuna de este
medio de Jocomocion, el principal papel en su desarrollo y perfecciona~
miento siendo el medio de que se han servido para poblar y colonizar
extensas comarcas, llevando la civilizacién 4 través de los desiertos 4
puntos lejanos; y haciendo florecer el Comercio y la Industria, hasta el
grado de prosperidad que hoy alcanza.

Hizo un breve relato, del trafico por canales de navegacién comparan-

dolo con el que se verifica por caminos de hierro, y dijo, que no conocién-
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dose, en general en América, mds idioma que el inglés, no podian esta-
blecer comparaciones entre su pais y las naciones europeas que no ha-
blaban dicho idioma, respecto al niimero de viajeros y toneladas de carga
transportada por los ferrocarriles y su aumento progresivo; lamentando
que de la iinica comparacién que les era posible hacer, esto es, del es-
tudio del incremento que habia tomado en los Wltimos cinco afios en la
Gran Bretafia, resultaba que en este pais era mds rdapido el creciniento,
que en los Estados Unidos de América.

Después del discurso de Mr. Stuyvesant Fish se reunieron separada-
mente las Secciones, eligiendo las mesas correspondientes y sebaldndose
las nueve de la mafiana y las dos de la tarde, pava la celebracion de las

sesiones.

o o TN g D



ITT.

DISCUSION DE LOS TEMAS DE LA SECCION
PRIMERA
VIA Y OBRAS

TEMA 1.°--TRAVIESAS DE MADERA

A) Conservacién de las traviesas y eleccion de la madera.
B) Causas de alteracion en palses tropicales.

Tres fueron las ponencias que se discutieron sucesivamente: la de
Mr. Hausser, que se referia al tema A4, para fodos los paises, excepto
América; la de Mr Kendick sobre este mismo asunto pare América sola-
mente, v la de Mr. F. J. Spring referente al tema B.

PonenciA pE Mr. Hausser.

Se referia, como acaba de decirse, al tema A4 para todos los paises,
excepto América, y proponia las siguientes conclusiones:

1> Pueden emplearse maderas duras ¢ blandas. Su empleo es cues-
tiéon de conveniencia segin la localidad.

2 Debe procederse con severidad y ser rigurosos para la recepcion
de la madera. Los talleres de preparacion de las traviesas deben estar
limpios y sin residaos que puedan podrirse; las traviesas después de su
corta deben apilarse, dejando claros para que circule entre ellas el aire,
la luz y el calor.

3. No puede recomendarse mas que de un modo general la inyeccién
de las traviesas, para aumentar su duracion. La eleccién del producto
antiséptico y el procedimiento de inyeccidén dependen, de las circuns-
tancias de cada punto; y por lo tanto las soluciones son diferentes en
cada caso.

1% Tl que las traviesas queden al descubierto no disminuye su du-
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racién y en cambio viéndose en seguida los defectos que presenten pue-
‘den corregirse en el acto.

5. Hs de la mds alta importancia combinar la escrupulosidad en la
eleccion de las maderas con la del balasto elegido, que debe ser per-
meabhle, y favorecer la carga, as{ como desarrollar la adherencia de la tra-
viesa con la explanacién. Respecto & este particular las medidas que ase-
guren mejor la conservacion de las maderas, sirven para la mas completa
estabilidad de la via.

6."  Para preservar el balasto, lo que asegura también la conservacién
de las traviesas, se recomienda eficazmente desecar el terreno de infra-
estructura, dando siempre perfecta salida 4 las aguas.

Las conclusiones 1.%, 3.* y 6. fueron aprobadas sin modificacién
alguna. En la 2.* se hizo observar que en Francia existia un gusano
que atacaba las maderas haciéndolas impropias para las construcciones
de carpinteria y ebanisteria, v que sin embargo, no perjudicaba & las
traviesas; por lo que se aprobd la 2.* conclusion afadiendo la palabra
razonable después de la palabra severidad.

La 4." conelusidon fué objeto de gran controversia; pues unos opina-
ban que las traviesas en los paises cdlidos se conservaban mejor es-
tando recubiertas de una capa de balasto de tres 6 cuatro pulgadas;
otros eran partidarios acérrimos de que la traviesa se mantuviera al
descubierto como se proponia por la ponencia; algunos optaban porque
estuviese descubierta-en los extremos y cubierta por el centro; hubo
quien creia, que las medidas debian ser diferentes en los climas calidos y
secos que en los calidos y htimedos, y finalmente también se dijo, que no
tenia importancia alguna este asunto, creyendo que esta precaucion
tiene ventajas é inconvenientes que en la prdctica se compensan.

TLa 5. conclusion se aprobd con la vinica modificacién de sustituir la

frase de la mds alte importancia, por la palabra importante.

Poxnexcia pe Mr. Kenbpiok.

La ponencia de Mr. Kendick sobre el mismo asunto para América
solamente, no sentaba conclusiones como la anterior; sino que después
de hacer notar la importancia que tiene, hacia historia del empleo de-

las traviesas en los Iistados Unidos, su coste al empezarse las constric-
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ciones de los caminos de hierro, alza de los precios en el mercado, espe-
cies de madera empleada, y perspectivas futuras por el rapido descenso-
de los bosques; siguiendo luego por la historia del tratamiento preserva-
tivo de las maderas en América, nulo al principio, pero que en prevision
de la falta de madera por su enorme consumo, ha tomado gran desarrollo.

Los procedimientos principales empleados antes del afio 1885 y ana-
lizados por una Comision, despuds de haber estudiado 147 experiencias,

fueron los siguientes:

Método Kyan: sublimado corrosive............... ... 16
Método Burnett: cloruro de zinc...... e 30
Creosota (aceite de alguitran)....... e R ]
Método Boucherie: sulfato de cobre......... e 18
Métodos y productos quimicos diferentes....... v 44

Como resultado de esto se recomendaba:

1. Aplicar el procedimiento mds conveniente segnin las condiciones
en que se empleen las traviesas.

2.° Elegir con preferencia las clases de maderas que sean porosas y
ricas en savia.

3.° Operar con maderas baratas.

4.° Extraer la savia y el agua lo mds completamente posible, antes
de hacer la inyeccion. _

5.° Inyectar suficiente antiséptico para el objeto que se desea, y ase-
gurarse de que no ataca 4 la fibra lefiosa ni la deja sin proteccion.

6.° Dejar secar la madera después de inyectada.

7.0 Evitar que el trabajo se ejecute demasiado de prisa.

8.° Sanear la explanacidn, para evitar Ja humedad y el agua.

9. No proveerse mas que de casas acreditadas. Si la importancia del
pedido lo merece, se puede enviar un inspector que presencie diariamente
las operaciones, 6 hacer la preparacién la misma Sociedad; 6 bien, hacer la
gontrata estipulando una prima variable segun los resultados obtenidos.

Analiza el ponente los procedimientos para la conservacién de las
traviesas, fijdndose principalmente en los cuatro siguientes: 1.°, creosota;
2.°, cloruro de zine; 8.°, sulfato de cobre y 4.°, cloruro de mercurio. En-
cuentra muy elevado el precio de la creosota para las traviesas; el sul-

fato de cobre dice que no did resultados favorables, por la rapidez con
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que desaparecia por las lluvias; y como el cloruro de mercurio se des-
eché por lo peligroso de su mani»pulaci()n, no quedd mds que el cloruro de
zinc. Este procedimiento ha sido el més generalizado en América, y han
sido bastantes las Compafilas que establecieron fibricas, para someter al
método Burnett sus traviesas. En la ponencia se hace una velacion deta-
llada de todas ellas y se explican las causas de que algunas experien-
clas no dieran resultado: debido & que no se efectuaron por personal
idéneo; 4 que no sabian que las proporciones en que habia de emplearse
el cloruro de zinc era diferente en las traviesas que en las maderas de
os puentes; 4 economia, ete., etc.

En los tltimos afios se han ensayado gran ntmero de nuevos proce-
dimientos; pero los americanos siguen dando generalmente la preferen-
cla al método de Bugnett, (cloruro de zinc), y al método Wellhouse que
emplea el zinc tanino. Dicen que han obtenido un gran resultado some-
tiendo las traviesas 4 una primera inyeccién de cloruro de zinc y des-
pués & otra de creosota, método que se conoce con el nombre de zinec-
creosota 6 Allordyce. Este procedimiento se ha simplificado empleando
una sola inyeccion, existiendo bastantes variaciones, en los procedimien-
tos para creosotar las traviesas.

En el afio 1902 se hizo un ensayo con H0.000 traviesas en la fibrica
de Sheridan empleando el método Hasselmann, que consiste en co-
cer las traviesas en una disolucion de sulfato de cobre y hierro, con
alimina y sulfato clorurado hidratado de potasio y magnesio. Como
las experiencias son recientes, se ignora todavia el resultado que
produciran.

El ponente formulé un cuestionario que dirigio 4 211 Compaiilas de
Caminos de hierro, on que se trataba la cuestion desde todos los puntos
de vista y recibid contestaciones de 202. Las preguntas fueron las si-
gulentes:

1.7 ¢Qué longitud de via posee esa Compaiiia en propiedad ¢ en ex-
plotacién el dia 30 de junio de 1903?
La longitud total era de 337.619 kilémetros.
2. ¢Qué mimero de traviesas tiene por kildmetro?
No hay gran diferencia entre las distintas Compaiiias, variando el mi-

mero de traviesas entre 2175 como miximum y el de 1531 como mini-



26 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

mum; resultando como término medio, teniendo en cuenta las longitudes
de via, 1802 traviesas por kilémetro.

3. Cudntas traviesas han colocado en el afio que termina el 30 de
junio de 1903?

El ntdmero total, en las Compafilas que respondieron, asciende d
42.880,062.

4. Qué clases de madera emplea para las traviesas y en qué pro-
poreién?

Tas maderas empleadas lo han sido por el orden siguiente: 1.°, encina
blanca; 2.°, cedro; 3.°, pino maritimo; 4.°, nogal; 5.°, pino blanco; 6.°, hem-
lock y tamarack (1), También se usan, aunque en cantidades insignifican-
tes, el abeto, encinas de calidad inferior, olmo, ciprés, v abeto rojo. la
encina blanca resulta en mayor proporciéon y los diferentes caminos de
hierro s6lo emplean una 6 dos clases de maderas.

5.%-a. ¢En qué proporcion entregan al pié de obra las traviesas los fa-
bricantes 6 contratistas?

Las respuestas recibidas no permiten sacar conclusiones, pues varfan
para cada caso.

=

5.%-b. En las condiciones actuales y en vista de las necesidades de

ahora scuanto tiempo durara el aprovisionamiento local?

Han agotado sus recursos...................... 8 Compadiiias.
Tienen paral & 5 afios....... e 19 »
Tienen para b & 10 afios.......... e e 22 »
Tienen para 20 afios.......... e 6 »
Para tiempo indefinido......... e .. 6 »

Se deduce por el ponente la conclusién de que, en un periodo de diez

afios, se habrdn consumido las maderas para traviesas.

B2, ¢Cudl es la mayor distancia 4 que se han transportado las tra-
viesas, por ferrocarril 6 por via maritima 6 Huvial?

T.a menor distancia es de 16 4 24 kilémetros; la media transportada

por via férrea de 803 kildmetros y la méxima, de 1900 4 2740.

(1) Hemlock: Apies CANADENSIS, abeto.

Tamarack: Pixus CONTORTA, pino; llega 4 tener mas de 40 metros de altura.

Véase: Jorpana. La Agricultura y los montes de los Estados Unidos.— Ma-
drid, 1880, paginas 364 y 370,
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5.%-d. ¢Podra indicar tan exactamente como sea posible las regiones

de donde se traen actualmente las traviesas?

Las respuestas van en la adjunta carta (fig. 1).

wYa Viges,

Cracea ) L,
LR
€o ‘

Fria. 1.

6.*-a. ¢Se ha intentado algo practico para asegurar el aprovisiona-
miento futuro de traviesas, bien por una explotacién forestal en terrenos
propios 6 por plantaciones, y en caso afirmativo en qué proporcién?

La respuesta & esta pregunta, indica que las Compailias no se han
preocupado de este particular; aunque algunas dicen que lo tienen en
estudio.

El ponente encarece la necesidad de preocuparse de este asunto en
los Estados, Unidos, y dice que la preparacion de las maderas tiene la
ventaja, de que preserva de la putrefaccion 4 las clases mas expuestas 4
descomponerse.

6.2-b. (Qué clases de maderas ha ensayado 6 cudles son las que cultiva?

Las mds generalmente ensayadas han sido: Ia catalpa especiosa, la
falsa acacia, y en algunos casos el haya y el abedul.

6.*-c. ¢Han dado resultado las experiencias?

Las respuestas han sido vagas: unos dicen que no llevan bastante
tiempo para poder sacar consecuencias, y alguno que no le han dado re-
sultado las plantaciones. En general, debe tenerse presente que estos

ensayos son de fecha reciente,
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6.%-d. Si dan buen resultado los ensayos ¢se resentirdn en el porvenir
los pedidos de traviesas?

Las respuestas en sentido atirmativo y negativo vinieron 4 estar equi-
libradas. Parece que el éxito del cultivo depende de los cuidados que se
presten, y cuando el negocio se lleva de manera conveniente los resulta-
dos tienen que ser satisfactorios.

6.%¢. El aprovisionamiento de traviesas ¢se venueva naturalmente
por arboles jovenes?

Las respuestas 4 esta pregunta han sido en general poco satisfactorias.

7.%a. ¢Han aumentado de precio las traviesas? ¢;En qué proporeion?

Se pedia se hiciera la comparacién con los cinco afios precedentes, y
las respuestas fueron muy complejas; pero aun cuando en el mercado
hubo algunas fluctuaciones, en general el precio de la madera ha auwen-
tado considerablemente; llegando en algunos casos al 100 por 100 y siendo
to mds general del 40 al 50 por 100.

7.%b.  ¢Se puede atribuir el anmento de precio de las traviesas a la
falta de madera ¢ 4 otras causas?

De las respuestas se deduce que son tres causas las que motivan la
cavestia: 1.%, la disminucion creciente de madera; 2.*, los mayores usos 4
que se destina y 3.%, el aumento de precio en la mano de obra.

72-¢.  ¢Existe diferencia en el precio, entre las traviesas obtenidas por
medio de cuilas v las aserradas? ;qué diferencia hay en el coste?

En general existe poca diferencia. Es algo mds caro el aserrado, sobre
todo si los drboles no son grandes v hay muchos, En caso contrario pre-
senta alguna ventaja la sierra.

R%a. ¢Qué dimensiones tienen lus traviesas normales?

Las dimensiones varian notablemente segun las Compafilas, sin que
se tengan en cuenta las especies de madera.

Las dimensiones mds convenientes son de O™, 178 X 0™,264 X 2™ 438,
llegando hasta una longitud de 2™,743, y variando las escuadrias hasta
07,162 3 0,152, que son las menores empleadas (1).

8.%b. ¢Conviene que los drboles que se destinen & traviesas sean cor-
tados en época determinada del afio? (Cudl es ésta?

(1} Téngase presente que la anchura de via americana es de 1™,44,

»
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En general, declaran las Compaiiias, que no es necesario que los dr-
boles se corten en época determinada.

8.%-¢. ILa época de corte ¢se impone en razén de alguna ventaja deter-
minada? Caso afirmativo ;puede especificarse?

Tas respuestas dicen que los drboles apeados en el invierno, producen
traviesas mds duraderas que los que 1o son en otras épocas del afio.

8.%d.  ¢Se emplean traviesas obtenidas por medio de la cufta? ¢En qué
proporeidn?

En general prefieren las Compailias esta clase de traviesas; sin em-
hargo, desde hace algunos aitos emplean las aserradas.

La pregunta 8.* comprende también los limites de irregularidad
que se permiten en las traviesas segun el método empleado para obte-
nerlas, y lo concerniente 4 la sequedad, apilamiento v forma. Todo ello
no presenta gran interés para Kspafia; y como ademas las respuestas
fueron muy diferentes las omitimos.

9.%a. ¢Cudl es generalmente el punto de partida de las degradaciones
que tienen por consecuencia final, la destruceion de la traviesa? sSon las
uniones 6 qué otra parte? (Il corazén ¢ la albura?

Existe unanimidad en que empiezan 4 podrirse por las uniones con
el carril 6 puntos proximos, y superticies en contacto con el mismo.

Por esta razdén algunas compaiilas hacen uso de clavijas de madera
atornilladas (trenails).

9.%b.  JQué medios hay para preservar las traviesas, caso de que las
averias empiecen en las uniones con el carril?

Por medio de un tipo perfecto de placas que reduzca el desgaste,
un método de tratamiento de la madera, y el empleo de tirafondos cnan-
do las condiciones justifiquen este gasto.

9.%-¢c. ¢C6mo se fija el carril 4 la traviesa?

La escarpia ordinaria es el método empleado en los Estados Unidos.

9.%d. ¢La escarpia ordinaria, hiere la fibra en el momento de clavarla
y con ello se hace més susceptible de deterioro la traviesa, que em-
pleando el tirafondo?

En general se responde de un modo afirmativo; pero no estando
aun generalizado el empleo del tirafondo, nada han respondido en con-
creto.
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10-a. ¢El balasto y el drenaje del terreno, ejercen influencia en la
vida de las traviesas? ¢dEn qué medida?

Hubo unanimidad en apreciar que la calidad del balasto y el drenaje
del terreno, ejercian influencia favorable por asegurar la sequedad.

10-b. (¢Es conveniente recubrir las traviesas con balasto 6 con tierra?
¢Qué ventajas se obtienen?

Cuando se emplea tierra como balasto, la superficie superior de las
traviesas, estd recubierta con un espesor de 7 y medio 4 10 centimetros,
que disminuye del centro 4 los extremos. El balasto se coloca de modo
que quede al mismo nivel que la superficie inferior de la traviesa. Cuan-
do esta queda cubierta por el balasto se ha observado, que se pudre con
mds facilidad; pero si se emplea la tierra como balasto, hay que recu-
brirlas para dar estabilidad 4 la via.

10-¢.  ¢Qué balastos dan los mejores y log peores resultados?

Cincuenta y dos caminos de hierro dicen que el mejor balasto es el
de piedra partida, veinticinco optan por la grava. La arena y la tierra
son los peores. '

10-d. ¢El clima ejorce alguna influencia sobre las traviesas?

La respuesta es afirmativa. El clima del Norte es mejor que el del
Sur, por podrirse menos la madera en paises frios que en los célidos;
siendo mds desfavorable para su conservacion, cuando ademids de cdlido
es hiimedo. Se hace notar también, que la madera dura mas en la comarca
donde ha crecido el arbol.

10-e. ¢Hay diferencia entre la duracién de las traviesas obtenidas por
medio de la sierra y las obtenidas por cufias? ¢Si hay diferencia, 4 qué
puede atribuirse?

La opinién estuvo muy dividida. Muchos aseguraron que no existe
diferencia alguna; otros dicen que son peores las traviesas obtenidas por
medio de la sierra, optando la generalidad por las traviesas labradas
con hacha. Se explica, porqué dicen que la sierra corta las fibras y deja
una superficie rugosa que absorve mas ficilmente el agua, y que es mds
facil emplear madera mediana.

11 ¢Cudl es la duracién media de cada clase de traviesas?
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Encinablanca.............. .. .. ... . 7410 afios,
Codro. oo e e e 10414 »
Tamarindo...over e ine i inennen. 64 8 »
Pino blanco. .. .o oviiieiiinniianninean. 54 6 »
Pino rojo. ..ot 15 >
Pino amarillo.......... ..o 64 9 >
Ciprés.....oovviiiiiiiin, e 100412 »
Nogal..vroiiiiiiiii i 64 9
Abeto. .o e T4 8 >
Encina roja é inyectada. ................ 34 5
Pinos inferiores.......c.oovv i, 34 5 »
(01554 Yo TP T »

12 ¢Cudnto tiempo se tarda en retirar de la via 6 en destruir las
traviesas que hay que reemplazaz? (1).

En general se retiran inmediatamente. Algunas empresas las que-
man en cuanto estin secas, variando el tiempo necesario para ello, entre
una semana y cinco 6 seis meses. Lo mds general es que baste con un
mes. Cuando pueden aprovecharse como combustible, se transportan
en seguida. Alguno ha hecho observar que los gérmenes de descomposi-
cidn que queden entre el balasto, soran mds perjudiciales 4 las traviesas
nuevas que las traviesas antiguas, y asi debe ser. De todos modos, se
recomienda la destruccién rapida de todas las traviesas viejas.

13-a. ¢Emplean traviesas tratadas por un procedimiento preserva-
tivo cualquiera?

Treinta y seis compafilas contestaron afirmativamente.

13-b6. ¢Cudnto tiempo hace que emplean las traviesas preparadas?

La compaiiia que mds tiempo llevaba empleando traviesas preparadas
hacia veinte afios. Muchas llevaban un aifio solamnente. La mayor parte
cinco afios.

13-¢.  ¢Qué procedimientos tienen adoptados?

Quince compafiias dicen que han empleado el procedimiento Burnett,
consistente en inyectar cloruro de zinc; cuatro emplean el Wellhouse, 6
gea el zinc-tanino, y cinco la creosota.

14-a. ¢Cudles son los detalles relativos al procedimiento que se em-
plea, en el tratamiento de las traviesas?

(1) Esta pregunta se hizo por suponerse quo las traviesas podridas pueden per-
judicar 4 las sanas. :
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Los métodos por el cloruro de zine son los adoptados ordinariamente,
por el procedimiento Burnett.

14-h.  ¢Qué cantidad de antisépticos se emplea por decimetro ciibico
de traviesa?

La mayor parte de los caminos de hierro emplean 0,008 kildogramos
de cloruro de zine, por decimetro cithico. Uno emplea la mitad de esta
cantidad; otro 0,016 kildgramos, cantidad excesiva 4 juicio del ponente.
Los que emplean aceite de alquitrdn & creosota, inyectan 0,192 kilégra-
mos por decimetro cuibico.

15. Si el tratamiento se hace por la Compaiiia, ¢qué precauciones
toman para asegurar la buena ejecucion del trabajo v la fuerza, pureza
v calidad del antiséptico?

Segtin el ponente las respuestas 4 esta pregunta fueron poco satisfac-
torias, demostrando que hasta la fecha no se han preocupado de este
asunto las compafiias; y como los métodos empleados son imperfectos, 4
su juicio es necesaria una vigilancia muy atenta y continua para ase-
gurar el éxito de la operacion.

16.  ¢Cudl ha sido durante el aflo que termind en 30 de junio de 1903,
el gasto medio producido por la inyeccién de una traviesa? ¢Deben te-
nerse en cuenta si las traviesas se inyectan en fibricas de las compafiias,
los impuestos y un D por 100 por amortizacion ¢ intereses del capital
invertido? ¢Y si se compran ya inyectadas cudl es la diferencia entre el
precio de la traviesa inyectada y sin inyectar?

TLas respuestas fueron poco precisas; pero puede fijarse como pre-
clo medio, para la traviesa tratada por el cloruro de zine, el de 0,15 de
dollar (0,75 francos), v el de 0,60 (3 francos) para las inyectadas con
creosota. -

17-a.  ¢Qué especies de maderas se inyectaron y qué proporeidn te-
nian de corazén y de albura?

Las clases mds empleadas fueron las diferentes especies de pino, el
hemlock, el tamarack, el haya y la encina. En cuanto 4 la segunda
parte de la pregunta, no obtuvo contestacion.

17-b.  ¢Qué especies son mejores para la inyececién?

En general el pino de ealidad inferior, la encina roja v el haya; es
decir, en general la madera mas porosa.
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18-a. ¢Deben secarse las maderas antes de inyectarlas y en qué me-
dida se observan estas prescripciones?

Lia desecacion de la madera depende de circunstancias accidentales.
Casi todos los que han contestado &4 esta pregunta dicen, que procuran
secar la madera antes del tratamiento, pero que no siempre lo logran.
La opinién general da una respuesta alirmativa 4 la primera parte de la
pregunta.

18-b.  ¢Se pueden preparar en una misma operacién maderas verdes y
secas? :

La respuesta fué negativa.

19. ¢Es m4ds ventajoso inyectar la madera verde, 6 seca?

De las respuestas se deduce que son preferibles las secas.

20. ¢Cudnto tiempo hay que tener secando las traviesas después de
inyectarlas, para poder colocarlas en la via?

Parece ser lo mds conveniente dejarlas secar durante treinta dias,
slempre que sea posible.

21-a. ¢Qué sistema emplean para marcar las traviesas inyectadas?

Unos emplean clavos con la fecha de la inyeccion; otros las marcan
por medio de hierros candentes; otros no llevan estadisticas. Respecto 4
la marca por medio del martillo, dicen que es sistema poco satisfactorio.

21-b. ¢Cudndo se pone la marca? ¢En la fibrica, 6 al colocarlas en
la via?

Las marcadas 4 martillo lo hacen en las fabricas. Lag que se marcan
con clavos, en el momento de colocarlas. Seria conveniente que todas se
marcasen al ponerlas en la via.

21-c. ¢Existe estadistica exacta de las traviesas inyectadas, colocadas
y retiradas, para deducir con certeza la duracién del servicio que han
prestado?

En general no existen estadisticas hechas cuidadosamente.

22, (En la actualidad, cudl es la duracion media de las traviesas in-
yectadas, y 4 igualdad de condiciones, qué tiempo durarian sin
inyectar?

A esta pregunta sélamente pudieron contestar tres compafiias, pues
las restantes hace muy poco tiempo que emplean las traviesas inyecta-
das; pudiendo deducirse de las respuestas, que las traviesas de pino in-
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yectadas de cloruro de zine han durado en buen estado de servicio en el
Sudoeste unos diez afios préoximamente; por lo que resulta un aumento
de duracidn de cuatro & seis afios; es decir, que viene & duplicarse el
tiempo de servicio. Las traviesas de pino de montaila y de tamarindo,
tratados por el procedimiento Wellhouse vienen 4 durar diez afios y dos
tercios; y sin inyectar solamente de cuatro 4 cinco afios; por lo que se
puede juzgar dan un resultado satisfactorio.

23. ¢Influye el clima en las traviesas inyectadas? ¢En qué proporcion
y de qué manera?

La mayor parte de las Compafiias no responden 4 estas preguntas,
pero se viene 4 deducir que duran mds en climas secos que en climas de
grandes lluvias; pues éstas arrastran el cloruro de zine.

24. ¢Lios tratamientos empleados, modifican la naturaleza de la ma-
dera haciéndola quebradiza ¢ disminuyendo de algin otro modo su uti-
lidad, 6 por el contrario, aumentan la resistencia de la madera endure-
ciendo su fibra?

Algunos opinan que tanto el cloruro de zine, como la creosota, hacen
més quebradiza la traviesa; otros, que ningin cambio se produce. En ge-
neral, es asunto poco estudiado; pero parece que se hacen mis quebradi-
zas; ignorandose si este fenémeno se produce por la accién quimica 6 por
quemarse la parte lefiosa.

25. Las maderas que no tienen defectos de ninguna clase antes de ser
inyectadas ¢duran mds después de inyectadas?

Las respuestas fueron afirmativas.

Contintia la ponencia dando reglas para el aprovisionamiento de la
madera; su examen y preparacién; el mejor procedimiento de inyec-
cién, y el desgaste mecdnico; terminando, con varios cuadros grifi-
cos demostrativos de las respuestas, 4 lag preguntas que hemos men-
cionado.

Poxexcia pE Mr. F. J. SpriNG.

La ponencia de Mr. F. J. Spring, se veferia 4 las causas de alteracion
de las maderas en los paises tropuicales y medios de combatirlas.

Lo mismo que el ponente anterior, dirigié un extenso cuestionario 4
las Compafiias de ferrocarriles de la India inglesa, portuguesa y holan-
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desa, referente 4 las condiciones climatoldgicas, clases de maderas usa-
das, procedimientos empleados, condiciones generales de explotacidn, co-
locacidn, tratamiento artificial de las traviesas, altoraciones de las mismas
balasto empleado, precios, y finalmente pedia se le dijere todo lo que
no estuviera comprendido en las preguntas anteriorves y pudiera servir
para ilustrar la cuestion.

De las respuestas recibidas deduce la siguiente conclusion:

Desde luego parece que en los paises tropicales no preocupa por ahora
la cuestién de la duracion de las traviesas por la gran cantidad de bos-
ques existentes. Existen una ¢ dos clases de maderas duras que resisten
perfectamente y que quedan inttiles, mds que por los efectos de la pu-
trefaccion, por el desgaste mecdnico. Asi pues, no es preciso proceder 4
inyectar, ni & buscar ningtin preservativo para las traviesas; inicamente
en casos excepcionales podrian emplearse maderas blandas inyectadas,
pero en general cada region tlene una ¢ dos especies de madera dura

que son inalterables por la accién del clima.

CONCLUSIONES PARA LA PARTE A.

Discutiéronse estas ponencias detenidamente interviniendo gran ni-
mero de delegados, entre ellos los de Nueva (ales, Australia, Sud de
Africa, etc., y se adoptaron las conclusiones siguientes:

1. No se puede recomendar mds que como medida generalla con-
veniencia de inyectar lag traviesas para aumentar su duracion. La elec-
ciéon de los productos antisépticos y la manera de hacer la operacion
dependen de las circunstancias y de la clase de madera.

2.* Paroce ser la creosota el mejor preservativo, para las traviesas.
Ha sido el més empleado y los resultados obtenidos han sido buenos.

3. Pueden emplearse para traviesas maderas duras y blandas. Su
eleccion depende de las condiciones locales.

4* Debe procederse con gran severidad y ser muy escrupulosos en
la recepcion de la madera. Lios talleres de preparacidn de traviesas deben
estar limpios y sin residuos de madera en descomposicién. Después de
aserradas deben apilarse en forma de parrilla 4 seis pulgadas del suelo

para favorecer la circulacion del aire y de la luz.
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b.* El dejar descubierta la cara superior de la traviesa, no perjudica

en nada 4 ésta de cualquier clase que sea, y en cambio es mas facil su
inspeccién; pero en ciertos casos especiales y muy particularmente en
paises cdlidos, puede ser util cubrirlas con una capa de balasto.

6.* Conviene combinar la escrupulosidad en la eleccién de las made-
ras con la del balasto; que debe ser permeable, favorecer el bateo, v la
adherencia de la traviesa al suelo. Estas medidas sirven no sélo para
la conservacidn de la traviesa, sino para la estabilidad de la via.

7.* Para preservar mejor el balasto, lo que asegura la conservacion
de la traviesa, conviene asegurar la perfecta salida de las aguas y el
desecamiento de la explanacion.

8%  Para evitar el desgaste mecdnico de las traviesas, es de la mayor
importancia unir el carril & la traviesa de manera que se eliminen en lo
posible, todos los movimientos verticales, laterales y longitudinales. Pa-
rece ser lo mds conveniente el uso del tirafondo.

9.* Para determinar si un preservativo de las traviesas da resultados
satisfactorios y si es conveniente desde el punto de vista econdmico, es
preciso: marcar perfectamente la situacion y nimero de las traviesas in-
yectadas; el método empleado en el tratamiento; el sitio y fecha en que
se colocaron y la fecha de su renovacién. Serfa conveniente que todas
las compaiiias de ferrocarriles que empleen traviesas inyectadas, las mar-
quen preferentemente con clavos, en que se fije la fecha; y se organice

lo méds pronto posible un sistema regular de estadistica.

CONCLUSIONES PARA LA PARTE B,

Tos estudios hechos para deducir las causas de alteracion de las
traviesas de madera en los climas tropicales y los mejores medios para
combatirlas; no son lo suficientemente numerosos ni decisivos, para per-
mitir deducir conclusiones precisas; por lo que es de desear que este
asunto quede pendiente hasta la siguiente reunién del Congreso. ‘
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TEMA 2°—CARRILES EN LAS ViAS DE TRENES
RAPIDOS

También para este tema hubo tres ponencias. La primera, de Mr. J. W.
Post, para Dinamarca, Suecia, Noruega, Paises Bajos, Rumania, Rusia,
Suiza y Alemania; la de Mr. Van Bogaert, y la de Mr. P. H. Dudley.

PoNENCIA DE Mr. J. W. Post.

Dice el ponente que ha considerado como trenes rapidos, los que
pasan de 90 kilémetros por hora y en lineas de gran circulacién. Las pre-
guntas que dirigié 4 las Compailias se referian: 1.°, al perfil que deben
tener los carriles pesados; 2.° & su fabricacién y recepcién; 3.°, 4 las
aleaciones con el niquel; 4.°, 4 las uniones de los carriles; 5.°, & la re-
duccién del nimero de juntas y 6.°, al corrimiento longitudinal; dedu-
ciendo las siguientes conclusiones:

1.* En las lineas de gran circulacidn, en que la velocidad de los tre-
nes llega ¢ pasa de los 90 kilémetros por hora, hay tendencia & reforzar
la via, sobre todo aumentando la rigidez vertical y lateral de los carriles.
Esto no es solamente para mayor seguridad, sino que también resulta mas
economico el entretenimiento de la via, presentando ademas algunas otras
ventajas los carriles pesados sobre los ligeros.

2.* Tas pruebas usuales referentes 4 traccion, flexion, choques etcé-
tera, y los métodos ordinarios de recepcion, son insuficientes para asegu-
rar la obtencion de una calidad de acero, tal y como debe ser para los ca-
rriles de vias de trenes rdpidos. Debe tenderse & vigilar mucho el trata-
miento fisico de estos carriles, comprobando la temperatura durante el
laminado, 4 fin de obtener una cristalizacién de grano fino. La metalo-
grafia microscépica sirve para verificar la homogeneidad del acero en el
carril. Algunos perfeccionamientos de fabricacién que tienden 4 reducir
las burbujas en el lingote, hacen creer que se logrard reducir también el
nimero y la magnitud de las faltas, en los carriles.

3.% Los ensayos que tienden al perfeccionamiento de las juntas de
carriles deben continuarse.

4" Debe combatirse, el corrimiento longitudinal de los carriles
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donde se presente haciéndolos solidarios, con un ndmero apropiado de
traviesas intermedias.

La ponencia termina con varios cuadros, en que se detallan todos los
carriles empleados en las lineas de gran velocidad, tanto respecto 4 sus
dimensiones como 4 su resistencia y peso por metro corriente; observan-
dose existen grandes diferencias, por ejemplo: el peso en Bélgica llega
hasta 60 kilégramos por metro y en Rusia, hay una via, en que s6lo pesa
el carril 32,7 kilégramos, es decir, casi la mitad. La mayor parte de los
caminos de hierro emplean un tipo intermedio y lo mismo ocurre con
los demds elementos. No entramos en mayores detalles por no hacer de-

masiado extensa esta Memoria.

Ponencia DE Mr. Van Boeagrr.

La ponencia niimero 2, sobre el asunto anterior, fué encomendada 4
Mr. Van Bogaert; para todos los paises, excepto América y los de la po-
nencia anterior.

El ponente, puesto de acuerdo con Mr. Post, dirigié 4 las Compa-
ilias el mismo cuestionario que hemos dicho al dar cuenta de la ponencia
de dicho sefior, habiendo obtenido contestacion de 30 Compaififas de In-
claterra, Australia, Austria-Hungria, Bélgica, Francia, India inglesa &
Italia.

Después de hacer un andlisis de todas las respuestas recibidas hace el
signiente reswmen y conclusiones:

La experiencia parece probar que ni las traviesas metdlicas ni los lar-
gueros convienen para las vias de circulacién rapida 6 intensa.

Bl peso de los carriles tiende 4 aumentar con las velocidades. Los ca-
rriles pesados presentan ventajas sobre los ligeros por necesitar menor
entretenimiento de la via, y desgastarse y romperse menos; pero con un
huen material mévil y locomotoras bien equilibradas, no es preciso em-
plear carriles de gran peso.

El colocar verticalmente el alma de los carriles ofrece més inconve-
nientes que ventajas.

La altura minima de la seta puede reducirse 4 3 centimetros y medio.

Es conveniente ensanchar la seta y hacer la superficie de rotacién

plana con objeto de evitar rupturas. Ensanchando la seta se aumentaran
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las bridas y se evitard el desgaste prematuro de las superficies de con-
tacto de las bridas y el carril, y por lo tanto, la deformacién de las jun-
tas. Con este mismo objeto, el acero de las bridas deberd ser tan duro
como el de los carriles; idea contraria 4 la practica seguida generalmente.

Con traviesas de encina 6 haya, podrd suprimirse la placa de asiento.

La fabricacién de carriles de acero Thomas ha hecho en estos ulti-
mos aflos progresos considerables; estos carriles resisten bien al desgaste
y se rompen menos que los carriles obtenidos por otros procedimientos.

Los carriles deben laminarse en frio, y los que por haber sido lami-
nados demasiado calientes tienen una cristalizacion grosera, pueden me-
jorarse recociéndolos 4 una temperatura conveniente.

Para obtener una buena calidad de acero, seria de desear, para los ca-
rriles Vignole laminar log perfiles de modo, que la zapata sea gruesa en
los bordes (13 milimetros por lo menos.)

La composicién quimica de los carriles debe ser, por 100: 84, 0,1; M n,
de 14 1,20; ¢, 0,b; P y S menos de 0,1. ¢Es cierto que se aumenta la re-
sistencia al desgaste aumentando hasta 0,5 la proporeion de S+4?

El acero que presenta una resistencia minima 4 la ruptura por exten-
si6n de 65 4 Y0 kildgramos por milimetro cuadrado y de 10 por 100 al
alargamiento, parece el preferible para la fabricacién de carriles. Para
las partes especiales es conveniente emplear acero mas duro. El acero
para el material de gran velocidad debe ser duro y tenaz, presentando
una resistencia 4 la ruptura de 70 kilégramos y de 15 & 20 por 100 de
alargamiento.

El acero al niquel no se ha empleado atin para los carriles y no se
conceptiia conveniente para el trdfico europeo; los carriles pesados, de
acero duro, laminados 4 una temperatura suficientemente baja, parecen
mds econémicos atin en los lugares de trafico anormal.

El acero al niquel podria ensayarse en las llantas; estdn en ensayo
diversas disposiciones de juntas, tanto apoyadas corpo suspendidas, pero
son muy recientes estos ensayos para deducir atin consecuencias.

Deberd tratarse de reducir la magnitud de la junta de dilatacidn, en
los carriles pesados de gran longitud. Las juntas alternadas en los carri-
les de 18 metros en adelante, parecen preferibles, Las juntas soldadas
no parecen recomendables,



40 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

Es-de desear que los carriles tengan gran longitud; los de 18 metros
se emplean bastante, y tal vez pudiera legarse 4 24 si las dificultades
de transporte no fueran demasiado grandes.

¢Podrin hacerse ensayos de juntas, rellenas y ajustadas, en grandes
longitudes, que substituyeran 4 las juntas soldadas?

El corrimiento longitudinal es combatido con éxito.

La ponencia de Mr. Van Bogaert termina como la de Mr. Post, con
dibujos de los perfiles de carriles que considera mds convenientes, asi
como disposiciones de lag juntas; y las respuestas de todas las compafiias
al cuestionario, de las que ha deducido las conclusiones que quedan

expuestas.

Poxexcisa pe Mr. P. H. DubLey.

La tercera ponencia de este tema estaba encomendada & Mr. P. H.
Dudley, para América.

Este, lo mismo que los anteriores, dirigié un extenso cuestionario 4
las compafilas ferroviarias que tiemen gran movimiento y emplean
grandes velocidades, recibiendo contestacién de 58 de ellas.

El ponente estudia el asunto en todos sus aspectos presentando una
extensa Memoria (160 paginas en 4.° mayor) que puede resumirse en
las consideraciones y conclusiones siguientes:

El progreso de la industria de transportes por vias férreas, en los
Estados Unidos, desde que se ha reemplazado el carril ligero por otro
de 60 & 70 por 100 mds fuerte, es un hecho, cuya evidencia se ha demos-
trado por la introduccién en la practica diaria, de servicios regulares, de
trenes pesados y rapidos.

Estos resultados, que no eran esperados por gran ntimero de funcio-
narios de vias férreas, demuestran que se han aplicado importantes
principios para aumentar la rigidez del carril, v que este es un método
rapido y digno de cgnfianza para aumentar la estabilidad, la capacidad
de transporte, y la eficacia de un camino de hierro.

De las respuestas recibidas se deduce que no se han olvidado de in-
troducir las mejoras posibles en las traviesas y balasto; si é esto se-aflade,
el refuerzo de los puentes, podrd venirse en conocimiento de todas las

mejoras que durante los tltimos quince afios se han introducido en las
A| q 1
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vias, permitiendo dar & las locomotoras y material mévil un aumento de
dimensiones y de peso, que supera a todo lo hecho antes de la adopcién
de los carriles pesados.

La medida de los esfuerzos en la fibra del pie de estos carriles, bajo
las locomotoras en marcha, y la determinacién de los momentos de fle-
xi6n; demuestran que sin ningun ofro cambio se puede obtener una
mejor reparticion de la carga total, modificando las separaciones entre
las ruedas y la base rigida. Hsto ha sido demostrado por la prictica y
por las experiencias hechas con el estremmatigrafo. Estas experiencias
han explicado y confirmado lo que ha sido el credo de la teoria ameri-
cana desde el principio de los caminos de hierro, 4 saber: que la base
rigida es el factor mas importante de la reparticiéon de las cargas en
los carriles, las traviesas, el balasto y la explanacion. Tipos bien estu-
diados permiten reducir la suma de los momentos de flexidn positivos
para la locomotora entera.

A las anteriores consideraciones, afiade el ponente las conclusiones
que siguen:

1.*  La explanacién es la que debe soportar eventualmente los efectos
de las cargas en movimiento, tales como son transmitidos 4 los carriles,
4 las traviesas y al halasto por el contacto de las ruedas, y ésta alterna~
tivamente cargada y descargada por el paso de cada tren y parcialmente
por el de cada rueda. Toda mejora en la reparticion de las cargas sobre
la explanacion aumenta su estabilidad y estd seguida, por un progreso
en los transportes.

2.%  Los carriles, las traviesas y el balasto constituyen un mecanismo
flexible, movil, que sirve para guiar y soportar las cargas en movi-
miento y cuya superficie se deprime hasta que la explanacién propor-
ciona el soporte necesario. Iin la «depresién general» reparte los efectos
de las ruedas y los reduce hasta los limites de las presiones que pueden
ser soportadas.

3.  Un perfil de carril bien embridado y la cimentacién que le so-
porta, adquieren rigidez y se refuerzan cuando se les lleva de su posi-
cion sin cargar 4 la cargada en la «depresion general», por los tipos de
locomotoras americanas generalmente usadas.

4.*  Las indicaciones del extremmatiografo, en lo que se refiere a las
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acciones que se producen en el metal del pie del carril, en la «depresién
general», se relacionan con los esfuerzos en la fibra de las componentes
horizontales de los momentos de flexién, debidos 4 los efectos de la lo-
comotora y de los vagones, asi como 4 la reparticién de las cargas tota-
les, subdivididas segiun las cargas de las ruedas, sobre las traviesas, so-
bre el balasto y sobre la explanacién.

5 En una construccién definida de la superestructura, los mo-
mentos de flexién son en parte, independientes de la_carga total de la
locomotora y del vehiculo; pero dependen del tipo de cada uno de éstos,
por la relacion que existe entre la base rigida y la separacion de las
ruedas. Esto permite comparar los diferentes tipos y darse cuenta de
su eficacia relativa desde el punto de vista de lag cargas transmitidas 4 la
explanacion.

6.* En la «depresion general», el carril apoyado sobre soportes flexi-
bles y sometido 4 la accidn de cargas en movimiento, descompone los
efectos de las ruedas, en momentos de flexidn negativos de pequeito
valor, y en momentos de flexion positivos de un valor grande. Los pri-
meros nacen entre las ruedas y aumentan de valor 4 medida que se
aumenta la rigidez del carril; 6, dentro de los limites de la construccion,
& medida que disminuye la separacién de las ruedas, Combaten y redu-
cen los momentos positivos producidos bajo el contacto de las ruedas.

7.* En el empotramiento de un carril sometido 4 la flexién, las car-
gas v la separacion de las ruedas juegan el principal papel y no la sepa-
racién de las traviesas. Estas proporcionan un soporte directo a4 las
partes del carril en el instante en ue en éste nacen los momentos de
flexion positivos bajo el contacto de las ruedas, decreciendo la reaccidn
del soporte bajo la accién de los momentos negativos.

8. No estando repartida la carga total de la locomotora y de log
vehiculos sobre el carril mds que por los puntos de contacto de las rue-
das, la explanacién no estd cargada uniformemente por pulgada cuadra-
da de la superficie ocupada por la base rigida, como sucede en el caso de
cimentaciones de edificios; la mayor intensidad de la presién ejercida
gobre las traviesas, se hace sentir cerca de las ruedas en movimiento 6
bajo su contacto.

9.* Los carriles ligeros tienen que soportar grandes ostuerzos en la
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fibra, aunque dichos esfuerzos no produzcan momentos de flexion de un
valor elevado; esta es la causa de que la carga de cada rueda aislada no
se reparta, sino que se concentre sobre cada traviesa, sobre el balasto
y sobre la explanacién, cuyo conjunto debe proporcionar el soporte ne-
cesario.

10.*  Los carriles més rigidos estdn en disposicion de soportar, bajo
la carga de las ruedas y sin aumento en los esfuerzos en la fibra, momen-
tos de flexion mads considerables, aliviando de este modo & cada traviesa,
ast como al balasto y 4 la parte de explanacion que se encuentra debajo,
repartiéndose en éste la carga de cada rueda en vez de concentrarse.

11.*  Los esfuerzos en la fibra para una carga dada de una rueda, dis-
minuyen cuando aumenta la seccion del carril y, por consiguiente, el
perfil estd en disposicion de soportar momentos de flexion mis conside-
rables.

12.*  De esta manera, para los momentos de flexion positivos y nega-
tivos, los efectos de las ruedas estin repartidos sobre una mayor lon-
gitud del carril; se produce un empotramiento mas eficaz y una reduc-
cidn de la intensidad de la presion sobre las traviesas préximas 4 las
ruedas O directamente debajo de ellas.

13.* Laintensidad de la presién ejercida por la superficie do rotacion
de las ruedas sobre la seta del carril rigido, es mayor que la producida
por la misma carga sobre los carriles mds ligeros, y st no se tiene cui-
dado de emplear un acero de buena calidad, el desgaste aumenta.

14.* Tos grandes momentos de flexion que pueden soportar los carri-
les rigidos, mantienen la superficie de rotacidn bajo las locomotoras en
movimiento limitando las deflexiones especificas que se producen bajo
las ruedas. No solamente la parte de carril ocupada por el motor estd
cargada favorablemente por las ruedas del bogyie y del tender, sino que
los movimientos de los cimientos son menores.

15.* La eficacia del carril como viga empotrada en la depresién gene-
ral no es constante, varia con el tipo de locomotora que pasa sobre la via.

16.*  La reparticion, por el intermedio del enganche, del esfuerzo de
traccién gastado, puede extenderse & todas las ruedas de la locomotora
sobre carriles de 6 pulgadas (162 milimetros) de altura y de un peso de

100 libras por yarda (49,61 kilogramos por metro). En los carriles de 80
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libras (39,69 kilégramos por metro) esta reparticién no llega més que 4
los dos tercios préximamente de la longitud de la base rigida de la lo-
comotora.

17.* Las juntas de bridas bien estudiadas, por rozamiento contra las
extremidades del carril, ayudan 4 transmitir de un carril al siguiente
los momentos de flexién que nacen bajos las locomotoras y los vehiculos
en movimiento.

18.*  La estabilidad lateral combinada entre la locomotora y la via se
aumenta con 1a anchura de la cabeza & sota del carril y el radio de la su-
perficie de rotacidon de los carriles actuales.

19.* La estabilidad longitudinal combinada entre la locomotora y la
via se aumenta por el empleo de los perfiles rigidos actuales.

20.*  Los débiles progresos de los problemas técnicos, verificados con
relacidn 4 la via, se explican por la imposibilidad de calcular las fuerzas
y los esfuerzos en las fibras de los carriles, y en defecto de medidas po-
sitivas que permitan Ia comparacién, existe una gran confusién en cnanto
4 las relaciones entre las locomotoras, los vehiculos y la via v los princi-
pios que le son aplicables,

El conocimiento de las relaciones reciprocas existentes entre el carril
y el material mévil, ha permitido desarrollar en América las dimensio-

nes de las locomotoras y de los trenes.

CONCLUSIONES.

Como el nimero de conclusiones de las tres ponencias era excesivo,
se propuso se nombrase una Comisién que resumiese los trabajos, v se
acordé que fuesen los ponentes de las dos tltimas Memorias y Mr. Dufour
en sustitucién de Mr. Post, que habia fallecido después de presentar su
trabajo. Hecho un resumen de las conclusiones, se presentaron éstas,
siendo muy discutidos casi todos los puntos y allegdndose datos nuevos,
acorddndose en definitiva adoptar las siguientes:

1.*  La explanacion de la via es la que debe soportar los efectos de las
cargas en movimiento; tales como son transmitidas por las ruedas 4 los
carriles, traviesas v balasto. A ella deben llegar las cargas y descargas
producidas por el paso de cada tren y parcialmente, por el paso de cada

rueda. Todo lo que tienda 4 mejorar la reparticion de cargas sobre la ex-
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planacién, aumenta la estabilidad de la via, y permite un progreso en
los transportes.

_2.* TUn carril bien embridado y la cimentacién que le soporta, sufren
esfuerzos menores, porque el carril constituye, en cierto modo, una viga
continua sobre varios apoyos.

3.* Kl peso del carril tiende & aumentar con la velocidad. Ta via de
carriles pesados necesita imenor entretenimiento y renovacidn, el carril
se desgasta y se rompe menos. En vias entretenidas cuidadosamente, re-
corridas por excelente material mévil y locomotoras bien equilibradas,
es menor la necesidad de emplear carriles pesados.

4.* Ensanchando la cabeza 6 seta, lo que permite aumentar la super-
ficie de las bridas, se disminuye el desgaste de las superficies de contacto
de las mismas con el carril; v por lo tanto, la deformacién de la junta.
Con este mismo objeto, el acero de la brida deberd ser casi tan duro como
el de los carriles, 4 condicion de evitar la fragilidad. Unas bridas bien
estudiadas, por su rozamiento con las extremidades de los carriles, ayu-
dan 4 transmitir de un carril al siguiente, los momentos de flexién, pro-
ducidos por el paso de las locomotoras y de los vehiculos.

5.* Las pruebas usuales de calidad (por traccion, flexioén ¢ choque) y
los métodos de recepcion ordinarios, permiten obtener una calidad de
aceros conveniente para los carriles de trenes rapidos; pero son insufi-
cientes para los carriles de las vias americanas, donde las cargas por eje,
son mas considerables que en los demds paises. Seria conveniente encon-
trar métodos de investigacion, para descubrir las burbujas.

Existe una tendencia 4 vigilar més que hasta el presente, el tratamien-
to fisico de estos carriles, comprobando la temperatura durante el lamina-
do, con objeto de obtener una cristalizacién de grano fino. La metalografia
microscopica tiene medios de comprobar la homogeneidad de los carriles
terminados. Algunos procedimientos de fabricacion que tienden & redu-
cir las faltas 6 burbujas en los lingotes, hacen concebir esperanzas de que
e llegard & reducir también el nimero y magnitud de estas burbujas, en
los carriles concluidos.

6. Para obtenerse una buena calidad de acero en los carriles sistema
Vignole, es conveniente laminarlos con el perfil de la base, grueso en los

bordes (por lo menos 13 milimetros).
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7." El metal del carril debe ser sano, de grano fino y tener un limite
de elasticidad de 40 4 42 kilégramos por milimetro cuadrado, con un
alargamiento de 10 4 15 por 100, medido sobre una longitud de 50 mili-
metros.

La prueba debe hacerse en la cabeza del carril.

8.* Elacero al niquel no se emplea para carriles en Europa. En Amé-
rica, donde las cargas por eje son mayores, se estd experimentando
esta clase de acero, en las vias de excesivo trafico.

9.* Se han empleado diversas disposiciones de juntas con bridas, en
angulos 6 canales, y en juntas suspendidas ¢ apoyadas, obteniéndose
resultados satisfactorios. En América se ha ensayado, con éxito, el re-
dueir la magnitud de la junta de dilatacion, en los carriles pesados de
gran longitud.

10. T.as juntas soldadas no son recomendables. Es conveniente el carril
de gran longitud. En Europa se emplean usualmente de 18 metros. En
América la longitud tipo es de 33 pies (10,65 metros).

11.  El corrimiento longitudinal es combatido con buenos resultados.

TEMA 3.°— CRUZAMIENTOS Y CAMBIOS PERFEC-
CIONADOS

Poxrncia pE Mr. Bucuporz.

Para este tema solamente se nombré una ponencia: la encomendada
al norte-americano Mr. Buchholz.

Dirigidse el ponente 4 los ingenieros de vias, de lag compaiiias de
ferrocarriles, y 4 los fabricantes de cruzamientos y cambios de todos los
sistemas; aun cuando dice que sabia lo dificil que es recibir contesta-
ciones, asi es que de diez fabricantes 4 quienes se dirigid, sélamente seis
le contestaron. El ponente se limitd 4 hacer sus investigaciones en los
Estados Unidos y empieza definiendo algunos de los términos empleados
en la ponencia, que son usuales en aquel pais.

El cruzamiento de via, frog, es continuacién del cambio, y sirve
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para completar el aparato, permitiendo & un tren pasar de una linea 4
otra.

El Cross over consiste en una serie de cambios y de agujas dispuestos
de manera, que un tren pueda pasar de la primera via 4 la segunda, 4 la
tercera 6 & cualquiera otra de las situadas al mismo nivel, siempre que
formen parte del mismo camino de hierro.

Los cruzamientos, comprenden un cierto nimero de cruces, sin agu-
jas; y tienen por objeto, permitir 4 un tren la circulacién por las vias
de un camino de hierro, atravesando & nivel las de otro ferrocarril, sien-
do ambas lineas completamente independientes.

Las conclusiones que propuso el ponente fueron las siguientes:

En todas las vias principales de trafico intenso, recorridas por loco-
motoras cuyos ejes soporten una carga superior a4 55.000 libras (24.900
kilégramos) cada uno; y por vehiculos cuya carga por eje, llegue 4
40.000 libras (18.140 kilégramos), el cambio de resortes (spring rasl
frog), 6 el cambio de pivote articulado (kinged spring frog), puede y
debe emplearse con toda seguridad, cuando la circulacién sobre las vias
accesorias es insignificante, con relacién al movimiento en la via princi-
pal. Los cambios multiples (sl¢p-switches) y los cruzamientos de patas
de liebre conjugados y moviles, deben emplearse en todas las estaciones,
donde no se dispone de mucho espacio para que pasen log trenes de una
via 4 otra; pero cuando hay espacio disponible y los trenes deben mar-
char con cierta velocidad, son preferibles los cambios, con agujas del
mejor tipo y cruzamientos fijos.

Notemos 4 proposito de ésto, que una de las causas del descrédito en
gque han caido los cambios, es el rdpido desgaste producido por los cho-
ques de los trenes pesados, al salvar el intervalo que queda en claro; y
como la reciente invencién de los cambios y eruces de acero manganeso,
permite evitar este rdpido desgaste; ocurrird lo que ocurre con un cruce
cuando es nuevo: que el choque es apenas perceptible al paso de los tre-
nes. Estos nuevos aparatos que resisten tan admirablemente sin desgas-
tarse, empiezan 4 ser considerados como una solucién del problema, pu-
diendo reemplazar ventajosamente 4 los cambios de resorte, sobre todo
cuando se trata de pasar rapidamente un tren de una via 4 otra.
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CoNCLUSIONES.

Después de discutidas las anteriores y con las explicaciones del
ponente, vinieron 4 adoptarse como acuerdo del Congreso, con muy lige-
ras modificaciones, quedando redactadas en la forma siguiente:

1.* Tn las vias principales de trafico intenso, recorridas por locomo-
toras cuyos ejes soporten una carga superior 4 20.000 kilégramos y por
vagones que soporten una carga por eje de 18.000 kilégramos, el cruza-
miento de resorte (spring rail frog) 6 el cruzamiento de pivote (hinged
spring f?‘og) pueden emplearse con toda seguridad, cuando la circulacion
en las vias accesorias os pequefla, con relacién al movimiento en la via
principal.

2.* Los cruzamientos de pata de liebre méviles (moveable point frogs),
pueden emplearse Ventajosamen.te en todas las estaciones donde el espa-
cto de que se dispone, para pasar los trenes de una via 4 otra, es pequefio.
Cuando el espacio lo permite y es necesario que los trenes pasen por los
aparatos con velocidad, son preferibles una serie de cambios, con agujas

del mejor tipo y eruces fijos.

TEMA 4.°-—-CEMENTO ARMADO

Tres fueron los ponentes de este tema: para Rusia Mr. Kareischa;
para Amsérica Mr. Wallace, y Mr. W. Ast para los deméds paises.

Ponexcia pE M=r. KAREISCHA.

Este sefior, v por lo que se reflere 4 Rusia, presenté una Memoria
que comprendia los ensayos y estudios de cemento armado efectuados en
aquel pais, en el campo de Preobrajensky, desde el afio 1891 hasta 1898,
v los efectuados por el principe A. Kondachew.

En ella estudiaba: las partes elementales de cada edificio construi-
das con cemento armado, como son cielos rasos, pisos, cierres, cubiertas,
bovedas, depodsitos de agua, almacenes incombustibles, depdsitos de hielo
y de méquinas, las cimentaciones, etc.; y las obras de arte, tales como

acueductos, tubos de seccion eliptica, puentes de pequeiias luces, via-
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ductos en los ferrocarriles Transcaucdsico- Moscow 4 Nijni-Nougorod-
Catalina y los viaductos en proyecto; terminando con las siguientes
conelugiones:

1.*  El empleo del cemento armado se desarrolla en las vias férroas
rusas lentamente, pero de una manera continua y regular.

2% Se halla aplicado actualmente & las construcciones siguientes:

@)  Partes aislacdas de edificios, tales como cielos rasos, pisos, clerres,
bovedas y etipulas.

h)  Cubas y rvecepticulos de decantacion para el agua.

¢)  Idificios enteros, tales como depdsitos para materiales ficilmente
combustibles, depdsitos de hielo v cocheras de miquinas.

d) Cimentaciones.

¢) Obras de arte como acueductos, conducciones de agua de geccion
eliptica 6 semieliptica, viaductos y puentes.

3% Las construcciones de cemento armado se ejectitan por los méto-
dos Monier, Mélan, Fékétéhazy, Hennebique y Lentousky.

t* Bl coste de las construcciones de cemento armado, no es superior
en general al de lag construcciones de otros materiales, v en algunos
casos resulta més econdmico.

D% La prdctica en los ferrocarriles demuestra, que las construceiones
le cemento armado, establecidas cuidadosamente, prestan nn servieio
admirable y no exigen casi ninguin entretenimiento.

6% El cemento armado es un gran recurso en las comarcas en que
los materiales, de grandes dimensiones, tales como la piedra y el hievro
son dificiles de obtener.

7% Ll cemento armado permite una gran rapidez en los trabajos con
materiales de venta cotrriente, evitando la obligacién, mny onerosa en
la prictica, de recurrir & pedidos especiales & las fabricas.

8% Las pruebas efectuadas en Rusia en las construceiones de cemen-
to armado, las investigaciones tedricas & que se ha sometido el asunto, vy
las indicaciones de Ia prictica, permiten deducir la consecunencia, de que
lag construcciones de esta clase no deben inspirar ninguna prevencién, y
es de desear que se empleen mucho en las vias férreas rusas.

9%  Aunque la practica en los ferrocarriles rusos no ofrece bastantes
datos para apreciar el valor comparativo entre los puentes metdlicos v

4
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los de cemento armado; se ha demostrado actualmente que en la mayoria
de los casos, los puentes de cemento armado, son mds econémicos que los
puentes metdlicos.

Poxexcia pr Mg, W. Asr

La segunda ponencia sobre este tema, estaba redactada por mon-
sieur W. Ast y comprendia todos los paises, excepto Rusia y América.

La Memoria escrita por Mr. W, Ast es bastante extonsa y trata:
1.°, de las aplicaciones pricticas del cemento armado, y de las partes de
las construcciones en que se aplica; 2.°, de los resultados obtenidos en
la practica; 3.7, datos tedricos modernos, v 4.° conclusiones que se des-
prenden de los resultados practicos y de la teoria. Se acompafian gran
ntimero de fotografias, de obras ejecutadas con cemento armado.

Las conclusiones deducidas por Mr. Ast, son las siguientes:

1.* Kl cemento armado ha recibido aplicaciones multiples ¢ impor-
tantes en los caminos de hierro. IIn el doble aspecto técnico y econd-
mico puede sostener la competencia ventajosamente, con la mamposte-
via, y las construceiones de madera y hierro.

Si esto ocurre en los momentos actuales, es decir, cuando apenas hace
diez aflos que se emplea practicamente, puede predecirse que en lo por-
venir se emplearda mucho mds; sobre todo si se tiene en cuenta que cada
dia se van perfeccionando y mejorando esta clase de construcciones.

Debe recomendarse & las Sociedades ferroviarias el empleo del ce-
mento armado.

2.* TEntre los tipos de armaduras empleados hasta el presente, con-
viene dar la preferencia al sistema Hennebique y sus andlogos; que estdn

fundados en una base cientifica y en condiciones racionales.

PoxeExcia pe Mr. WaALnAck.

Este tema fué estudiado para América por Mr. J. F. Wallace, el que
empezd su ponencia por una resefia histérica del empleo del cemento
armado, que dice empezd 4 usarse en América hacia el afio 1894 6 95.
Sin embargo, antes de esta época, en las cimentaciones, sobre todo de
puentes, se habia generalizado mucho el empleo del cemento, tanto or-
dinario como portland. Estndia Mr. Wallace la piedra disponible en los
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distintos Itstados de la Unidn, y deduce que en algunas regiones no es
fdcil obtener piedra de labra en buenas condiciones; demuestra con grafi-
cos la produceion y consumo del cemento 4 partir del afio 1891, que fué
en este afio de 81.866.340 kilogramos (454.813 barriles) y en 1902 llegd
4 813.495.420 kildgramos 14.5619.419 barriles); es decir, que se ha anmen-
tado la produccion diez veces proximamente. Estudia las ventajas que
reporta e} uso del hormigén y del cemento armado; sus precios v las
partes de la construceién en que se emplea; la composicion de diferentes
sistemas, v las aplicaciones que ha tenido en América. La ponencia se ex-
tiende en el estudio de este material, hasta en sus mds insignificantes de-
talles, publicando un extenso cuestionario divigido 4 las Compafias fe-
rroviarias americanas, de las que respondieron 88.

Las conclusiones que deduce el ponente, relativas 4 la disposicion de
Jas construcciones de cemento armado son las siguientes:

Para poder estudiar esta clase de construcciones con la misma exac-
titud que las construcciones de acero, es necesario verificar nuevas ex-
periencias, relativas & la vesistencia de las vigas armadas, y 4 las diferen-
tes cantidades de los materiales componentes del cemento armado. Por
el momento se deben observar las precauciones siguientes:

1.*  El factor seguridad debe elegirse teniendo en cuenta el limite de
elasticidad de la armadura de acero, que es proximamente igual 4 la re-
sistencia 4 la traccién del cemento armado.

2" Cunando la construccién deba someterse & un ntimero indefinido de
repeticiones de la carga, el mayor trabajo posible (comprendiendo en él
los resultados de las variaciones de temperatura y de las contracciones, y
una parte razonable de los choques), no debe pasar el limite del punto 4
de la férmula de Hatt; con un factor de seguridad razonable, ¢ sea de uno
y medio. El exceso de resistencia correspondiente al lfmite de elasticidad
del acero, puede considerarse como un factor de seguridad suplementario.

3.  En todas las construcciones deben tenerse muy en cuenta losg es-
fuerzos cortantes.

4.* A las extremidades de las vigas de cemento armado, debe dotar-
selas de un anclaje eficaz.

&

2. Durante v después de la construceion, el hormigén debe rociarse

abundantemente, para evitar los efectos de contraceion.
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6. Las construcciones de cemento armado expuestas al aire libre
deben generalmente tener, la parte metdlica de acero; para impedir los
huecos y las grietas, debidos & las variaciones de temperatura y para
ammentar la resistencia, 4 la traccion y 4 la flexién.

De las respuestas al cuestionario, dadas por las Sociedades ferrovia-
rias americanas, se deduce: que el uso del cemento armado va gene-
ralizdndose mucho, para toda clase de construcciones; tanto de puentes
de poca luz, pontones, viaductos, conducciones y depdsitos de agua,
como en los edificios que se quieren hacer incombustibles. Se muestran
satisfechas del resultado obtenido, reconociendo, en general, grandes
ventajas al cemento armado y opinando que es conveniente su empleo
desde todos los puntos de vista, incluso el econémico; pues atin cuando
en este concepto hubo disparidad en las respuestas, la mayoria afirmaba
que era mds econdmico; otros dijeron que el gasto inicial era mayor,
pero que se obtenian economfas en el entretenimiento de la obra.

CONCLUSIONES.

No hahiendo asistido al Congreso los Sres. Kareischa y Ast, ponentes
ruso y austriaco, cuyas conclusiones hemos copiado, y no encontréndose
4 Mr. Wallace, ponente americano, que como hemos visto no formulaba
conclusiones concretas, atn cuando de su escrito se deducia que estaba
de acuerdo con sus colegas; se designaron 4 los Sres. Kupka y Tolstopia-
toff, para que puestos de acuerdo, y con las ponencias 4 la vista, formu-
lasen las conclusiones que pudieran someterse, 4 la aprobacion de la Sec-
cion. Estas fueron las siguientes:

1.* El cemento armado ha recibido en los caminos de hierro aplica-
ciones multiples é importantes, en el doble concepto técnico y econo-
mico, y puede sostener con éxito la comparacion, con las construcciones
de mamposteria, de madera 0 de hierro.

Esta conclusion fué aprobada después de alguna discusion en que se
hizo constar que se habian hecho aun pocas experiencias y que la pru-
dencia aconsejaba no pasar en los puentes, de luces mayores de 8 4 10
metros. La conclusién .ué aceptada sin modificacién alguna.

2.* Las pruebas de las construcciones de cemento armado, las inves-
tigaciones tedricas & las que se ha sometido esta cuestién y las indica-
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ciones de la prdctica, permiten deducir: que las construcciones de este
@énero no deben inspirar ningin cuidado y que debe recomendarse
eficazmente & las empresas ferroviarias, su empleo y generalizacion.

3.*  La prictica en los caminos de hierro demuestra: que las construc-
ciones de cemento armado, cuidadosamente ejecutadas, dan un resultado
excelente, v no necesitan casi entretenimiento alguno.

4.* Las construcciones de cemento armado son un gran recurso en
los pafses donde los materiales de grandes dimensiones, como la piedrs
O el hierro, son dificiles de obtener.

Por estas razones debe recomendarse el empleo del cemento armado,
aun cuando por excepcion el coste de la construccion resultase mds caro
que cualquier otro procedimiento.

5" El cemento armado permite e¢jecutar trabajos ripidamente, con
materiales ficiles de obtener, evitando de este modo la necesidad, one-
rosa en la practica, de recurrir con pedidos especiales 4 las fabricas.

Estas conclusiones fueron ligeramente discutidas, siendo mds bien
apoyadas con datos practicos por algunos congresistas.

La 6.* conclusién presentada tué deshechada después de alguna dis-
cusion, no porque se estuviera en contra de ella, sino para evitar que se
crevese que el Congreso servia de reclamo 4 sistema 6 fabricante algu-
no, siendo ésta la razon por la que no se citan nombres propios. Ademais,
algtin congresista estimd que no seria justo dejar de citar otros nombres
y que el de Mr. Hennebique que se citaba, no era justo, porque su pro-
cedimiento como casi todos, era empirico.

La conclusién que fué retirada por sus autores, estaba redactada en
estos términos:

6.2 Entre los sistemas de armaduras empleados hasta el presente,
conviene dar la preferencia al sistema Hennebique y 4 los que se fundan
en los mismos prineipios, que ol estudio cientifico del cemento armado,

ha justificado plenamente.
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DISCUSION DE LOS TEMAS DE LA SECCION
SEGUNDA
TRACCION Y MATERIAL

0 OO —

TEMA 5.2 (1. DE LA 1L SKOCION). — MAQUINAS
DE GRAN POTENCIA

Dos fueron las pouencias gue se discutieron; la primera de My, E. Sau-
vage para todos los paises, excepto América, v la segunda de Mr. J.

E. Muhlfeld para Amériea.
PoxeEncia D MR, SAUvVAGH.

[mpieza Min Sauvage su Memoria enumerando los documentos uti-
hizados para la redaceion de la ponencia v las Compaiias ferroviarias i
que se habia dirigido en toda Iuropa, Australia, India inglesa y colonias
del Cabo. En Espafia tinicamente se dirigié 4 las Compaiiias de Madrid
A Zaragoza v Alicante, y 4 la del Norte.

Continta la Memoria haciendo mn estudio detenido de las condicio-
nes generales del servicio; empleo de las altas presiones; deseripeién de
todas las partes de las locomotoras, como calderas, hogares, parrillas; su-
perficies de calefaccion y de parrilla; combustibles; materiales empleados
para la construeeion de locomotoras; principio Compound; potencia; tipos
de locomotoras, tanto de ejes independientes, como de dos, tres, cuatro
v cinco ejes acoplados, tipo Atlantic, y locomotoras articuladas; dedu-
ciendo de su estudio las conclusiones siguientes:

i) Cargas por eje—Un punto capital en el estudio de las locomoto-
ras de gran potencia es la carga admisible por eje. Ia mayor parte de
Ias lineas de gran importancia admiten por lo menos 15 toncladas; fre-
rnentemeonte el limite es de 17 4 18 toneladas; en varias lineas inglesas

es de 20; en los Estados U'nidos se encuentran ejemplos de cargas supe-
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riores. Limitdndose 4 las lineas europeas, las cargas actuales no pasan
de 18 toneladas por eje. Es probable que la explotacion de las grandes
lineas existentes exija un aumento en la potencia de las mdquinas para
los trenes rapidos, de modo que es de desear que las vias puedan sopor-
tar una carga de 20 toneladas por eje. Sin embargo, para no exagerar la
fatiga impuesta 4 los carriles, se podia especificar que este limite de 20
toneladas no se admitiria, mis que para locomotoras estudiadas de tal
modo que pudieran mantener entre limites suflcientemente proximos,
en lags mayores velocidades, las variaciones de carga que se producen
periddicamente en cada vuelta de las ruedas.

h)  Anchura de via.—La potencia de las locomotoras construidas para
vias de anchura superior 4 la normal (llama el autor anchura normal, 4
la empleada en Francia, Alemania, ete., esto es, 1,44 metros) que se em-
plean en algunos paises como Kspaiia, Portugal, Irlanda, India inglesa v

Jusia, no es guperior i las de lag locomotoras de via normal. Para sacar
partido de las ventlajas que pudiera proporcionar la mayor anchura de
via, serfa preciso gue al mismo tiempo pudiora soportar mayores cargas.

c)  Dudmelro de las yuedas motrices.— 1 didmetro de las ruedas 1o
pasa ordinariamente de 2 metros para las locomotoras mis rapidas, y 4
lo més, llega 4 2,10 ¢ 2,15 motros; siendo por el contrario, muy frecuen-
te el que desciendan & didmetros inferiores 4 2 metros. Esto da por re-
sultado mas de 300 vueltas por minuto (correspondiente 4 velocida-
des de 113 kilémetros por hora con ruedas de 2 metros). Y es conve-
niente no pasar de este limite para no exagerar el laminado del vapor,
ademads de que los inconvenientes de las ruedas muy grandes las hacen
inaceptables hoy dia, por ser un aumento excesivo de peso no suspen-
dido, y exigir, como en las locomotoras antiguas, la reduccién del did-
metro de las calderas. Se compensa el inconveniente de las grandes ve-
locidades angulares, dando grandes secciones al paso del vapor, espe-
clalmente por el empleo de cajas de distribueion cilindricas.

Por otra parte, en las maquinas de tres ¢ cuatro ejes acoplados, se
renuncia & los pequeiios didmetros, no empledndo log inferiores & 1,40
metros.

d)  Materiales de construceion.——Existe la tendencia 4 empliear meta-

les de buena ealidad corriente; el uso de metales especiales, como por
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ejeplo el acero al niquel, es excepcional y mno parece que se des-
avrolla, Las aplicaciones del acero fundido, son cada vez mnds numerosas
v variadas.

¢)  Calderas.—Para las calderas, se ha obtenido con la construccion
usual una parrilla de 3 metros cuadrados, con superficie de calefaccion
T 4 80 veces mayor, de hogay estrecho. Parvece dificil logray mayor
superficie con este tipo, y esto ha conducido 4 hogares que pasan por
encima de las ruedas. Las ruedas de gran didmetro en lag miguinas de
aran velocidad, vienen 4 quedar enteramente debajo de los cilindros, lo
que es posible con el tipo Atlantic. Empiezan & verse en Ituropa algunas
aplicaciones de estos hogares que sobresalen, v es de creer que aumente
su empleo. Durante algin tiempo se dudd en colocar la pareilla encima
de un eje, principalmente en Inglaterra; hoy dia esta posicion de la pa-
erilla estd admitida universalmente. Ils de creer ocurra lo propio en lo
que conclerne, al paso de la parrilla sobre la rueda.

Se imponen hoy dia las presiones muy elevadas (14 & 16 kilogramos
por centimetro cuadrado), sobre todo con el empleo del sistema com-
pound. Bsto Heva consigo un aumento apreciable, en los gastos de entre-
tenimiento de las calderas.

Los tubos Sered son de gran uso, sobre todo en Francia; su empleo
da por resultado un aumento hastante importante de superticie de vale-
facion en una caldera determinada. Deben deshollinarse con frecuencia
cuidadosamente.

£ Sistema Compound.—Puede decirse de una manera general que el
sistema compound bien establecido procura una economia de combusti-
hle para una misma potencia de maquina, ¢ mejor dicho, un auwmento
de potencia, para un mismo consumo de combustible.

En algunos casos aislados oxto no ha tenido lugar, pero ha sido de-
bido & la manera de emplear la maquina & & defectos en la aplicacion
del sistema.

Ll empleo de cuatro cilindros separados manejados dos & dos por
manivelas opuestas 4 180°, permite obtener las mayores potencias sin
fatiga anormal de fos mecanismos; esta disposicion equilibra las piezas de
movimiento alternativo, sin crear perturbaciones verticales, Tn tanto sea

posible, los cilindros deben accionar dos ejes diferentes, pero acoplados,
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Conviene que cada sistema tenga un mecanismo de distribucion es-
pecial y que los arboles correspondientes 4 cada grupo de cilindros de
alta y baja presion puedan, maniobrarse independientemente uno de otro.

g)  Distribucién del vapor.—Ningtin mecanismo ha reemplazado la
distribucién por corredera y caja tinica. Los sistemas de correderas més
empleados son los de Stephenson v de Walschaert. Las distribueiones
sin excéntricas, tienen el inconveniente de alterarse por los movi-
mientos verticales de los ejes.

T.a tinica modificacion frecuente de estos antiguos sistemas, consiste,
en reemplazar las cajas planas por cajas cilindricas, que disminuyendo
el rozamiento y por lo tanto el desgaste, permiten mayor paso al vapor,
En cambio la caja cilindrica puede permitir fugas; es indispensable la
valvula de entrada de aire en la caja de vapor, parala marcha con el re-
agulador cerrado, y vilvulas de seguridad, en los fondos de los cilindros.

h)  Mecanismos.—Ia prolongacion del vastago del émbolo debe em-
plearse, en cuanto el didmetro del cilindro llega ¢ pasa, de H00 milime-
tros. El engrase de cajas y émbolos se asegura de una manera continua,
por bombas engrasadoras ¢ por engrasadores de condensacion de gota
visible, colocados 4 la vista del personal.

©)  Potencia de las locomotoras,— Con los limites de pesos admitidos
en las grandes redes europeas, se pueden construir locomotoras cuya
potencia indicada, esté comprendida entre 1500 y 2000 caballos, gracias
al empleo de altas presiones y del sistema Compound.

1) Locomotoras de trenes de gran velocidad.—Para los trenes de gran
velocidad, cargados con mucho peso, se hace uso de locomotoras tipo
Atlantie, ¢ de tres ejes acoplados con grandes ruedas. La eleccién entre
los dos tipos, depende de la naturaleza de los servicios, del perfil de las
lineas v también de las cargas admitidas por eje.

k) Locomotoras pava sevvicios generales.—Ia locomotora de tres ejes
acoplados con bogyie vy ruedas de 1,560 & 1™,80, presta un gran servicio
para los trenes de viajeros, y la misma locomotora puede remolcar en
buenas condiciones, trenes de mercancias.

1) Locomotoras pare gvandes trenes de mercancias-—En los grandes
trenes de mercancias dan huen resultado las locomotoras de cuatro ejes

acoplados, con preferencia 4 las que Hevan un eje portador delante, Estax
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méquinas pueden ejercer esfuerzos de traccién superiorves 4 10.000
kilogramos, limitados sobre todo por la resistencia de los enganches
cUropeos.

m)  Locomotoras-tender.—Se trata bastante generalmente de construir
grandes locomotoras-tender de tres ¢ cuatro ejes acoplados, bien para el
servicio de trenes que hayan de servir los arrabales, en los que son nece-
sarios la mayor rapidez en los enganches v desenganches, ¢ en trenes
largos reunidos. Se afiade un eje portador 6 un boggie en una extremidad,
O en las dos, segun la naturaleza del servicio. Sin embargo, el empleo de
dos baggies, hace que las maquinas resulten demasiado largas y pesadas.

Para la comodidad del servicio, se provee 4 estas méquinas de una
amplia plataforma para el personal y de grandes aprovisionamientos de
agua y combustible, por lo menos iguales, 4 los que caben en los peque-
fos tender separados, que estan en uso.

w)  Loeomotoras articuladas.—E] tinico tipo de esta especie, dispuesto
para curvas excepeionalmente cerradas, que ha obtenido aceptacion, es
el de Mallet. Sin embargo, en la mayor parte de los fervocarriles, no se
emplean mis que las locomotoras no articuladas.

a)  Nato general—TLa industria de los caminos de hierro no escapa i
una ley que se impoune & casi todas las industrias, como consecuencia de
los rédpidos progresos del arte del ingeniero: la incesante transformacion
del material. En efecto, cuando acaban de crearse nuevas locomotoras
muy superiores 4 las que estin en uso; se piensa que se ha hecho una
obra, en clerto modo definitiva, 6 por lo menos, que durante un periodo
bastante largo no habra nuevas creaciones; y la conservaciéon prolongada
de tipos uniformes parece tentadora, porque permitiria una construccion
mds econdémica y un entretenimiento mds ficil; el progreso, que no se
detiene nunca, impide fijarse en tipos determinados.

Asi es que se encuentran en servicio en los ferrocarriles europeos lo-
comotoras de una potencia indicada, que llega y excede de 1500 caba-
llos; pero, el aumento continuo de cargas y velocidades de los trenes,
llacen buscar hoy dia maquinas més poderosas, sino para las necesidades
actuales, para las del porvenir.

A pesar de esto, el antigno material no debe desecharse, pues la di-

versidad de los serviecios fervoviarios ‘permito wtilizar en buenas condi-



DE AMERICA DEL NORTE 54

ciones las locomotoras antiguas; no olvidando que 4 la antigiiedad inevi-
table de las mdquinas que resulta por el transcurso del tiempo, no
debe afiadirse una antigiiedad licticia, ddndole ya varios afios en el mo-

mento de su construceion.

PoNe~xcia pu My, MusLrenp.

La ponencia de Mr. J. E. Muhifeld, para América, es también bas-
tante extensa y estd ilustrada con bastantes grabados, en que se repre-

sentan los tipos de locomotoras de gran potencia mas usuales en las redes

-~

BESSEME

FERROCARRIL DE BEsseEMER vV LaGo ERIE (Estades Unidos). Tipo Consolidacion.

{Construida por la Compaiiia - American Locomotive.»)

Fia. 2.

de ferrocarriles americanos, de los cuales damos algunos en las figuras 2,
3, 4, b y 6; estudia las necesidades del servicio; los principales tipos
de locomotoras modernas, segin se destinen al transporte de mercan-
clas, al de viajeros ¢ servicios en los arrabales en las grandes ciudades
6 4 las maniobras dentro de las estaciones; analiza todos los compo-
nentes de las mdquinas, tales como hogares, calderas, tubos, ceniceros,
puertas de éstos; los combustibles; la carga automatica del hogar; tiro
forzado; alimentacion de Jas calderas, y depuracion v calentamiento del
agua; recalentamiento; cilindros, mecanismos de distribucién, reduceién
de espacios perjudiciales; sistema Compound; alta presiondel vapor; or-

manos rotativos; aparatos diversos; engrases: reglas para el estudio y
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eleccion de las locomotoras; materiales que deben emplearse; reconoci-

miento, conduccion y entretenimiento; 1tiles empleados; resistencia de

FERROCARRILES DEL GrAND TrRUNK (Canada). Tipo Mogul.
(Construida por la Compafiia <American Locomotiver).

Fic. 3.

los trenes; limites de velocidades y estadisticas; terminando con las con-
clusiones siguientes:

1.*  Dados los limites actuales de separacion de carriles, gdlibo y peso
admitido, pueden construirse locomotoras de gran potencia, que durante
varios aflos seran modernas, producirdn una velocidad media mayor,

v desarrollardn mayor potencia con menos gastos de traccion por

FERROCARRIL DEL Unron Pacirie, Tipo Pacifie. (Constrnida por 1a Compailia «Baldwin )

Fiu, 4.

caballo-vapor, que las locomotoras potentes actuales 6 que el material hi-

wero anterior,
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2.* Kl rendimiento y la economia que se habia calculado se obtendria,

por el empleo de locomotoras de gran potencia, no se ha llegado 4 reali-

FERROCARRIL DE DELAWARE Y Hupson. Tipo de diez ruedas.
(Construida por la Compaiia «American Locomotiver)

F1a. &.

zar. Su desarrollo ha sido demasiado rdpido, fundindose en caleculos
teoricos que no comprendian los factores necesarios pava los resultados
practicos, ¥ por no haberse tenido presente la simplicidad en la construe-
cidn, el buen entretenimiento y la velocidad, como elementos de eco-
nomia.

3.*  Se han construido locomotoras de un modelo relativainente nuevo,

FERROCARRIL, NEW-YORK CENTRAL v rRi0 Hupson. Tipo Atlantie,
(Construida por la Compaiiin «American Locomotive»)

Fia. 8,

sin considerar suficientemente la aplicacién de los tipos, su especifica-

cién, practica ¥ nuevos procedimientos, que una experiencia prolongada
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y prictica ha podido hacer reconocer, como mds racional v mads comoda
para el reemplazo de las piezas, que las empleadas por los constructores
de locomotoras.

4.*  Convendra reducir la proporcion del peso muerto, por el empleo
de un método de construceién y de un metal, que permita combinar el
peso minimo con.la resistencia maxima.

5.* El reemplazo de las preferencias individuales, de disposiciones
con patentes mds 6 menos fantdsticas, que no tienen ningun valor real,
por el empleo de un modelo de una construccién sencilla y préctica, pro-
~dueird resultados mds satisfactorios.

6.* En algunas ocasiones. la organizacion v la vigilancia directa, no
han dado los resultados apetecidos, por no estar bien establecidas. Con
frecuencia se han cambiado las organizaciones, produciendo un perjuicio
4 la instroceion profesional y al ascenso del personal subalterno.

7" Las medidas adoptadas para el entretenimiento y la marcha de las
locomotoras, no siempre han respondido al anmento proporcional de di-
mnensiones, 4 la potencia v al servicio de las locomotoras; en tanto que
el servicio de pequeila velocidad ha necesitado el aumento de recorridos,
mediante la reduccion de la parada en las estaciones, y suprimiendo
todo margen para el entretenimiento y maniobras.

8.* El tonelaje remoleado por los trenes ha impedido frecuentemente
conseguir, entre dos puntos finales, una velocidad que produzca efica-
cla y economia en la conduccién de las locomotoras.

9.*  En las locomotoras que hacen un largo recorrido, la irregularida
en las etapas y el cambio de equipos que las conducen, dan origen 4 una
disminucién de rendimiento. Se obtienen los mejores resultados desti-
nando personal fijo 4 una locomotora, y asignando 4 cada maquina, un re-
corrido corto.

10.  Convendréa preocuparse mas, de la limpieza y de los cuidados, del
personal v de la locomotora; tanto en la linea como en log depdsitos.

11.  La vigilancia y la direccion personal deben jugar el principal
papel en la construceién y conduccién de las locomotoras de gran po-
tencia. Las informaciones estadisticas deben ser limitadas y emplearse
con diserecion.

Este tema fué objeto de gran controversia, invirtiéndose cnatro se-
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siones de la Seccion, y exponiendo sus puntos de vista los ingenieros
americanos, que son muy diferentes de los de los enropeos, puesto que
las practicas y las necesidades ferroviarias, son muy diferentes en am-
hos paises.

Uno de los puntos méds discutidos fué la conveniencia de aceptar el
sistema Compound, y se comprende bien no hubiese unanimidad de ideas
si se piensa que en Europa es factor importantisimo el precio del carbon
v que el peso por eje de las locomotoras es muy inferior al admitido en
Aumérica, donde tampoco influve gran cosa el precio del combustible. En
esta discusion tomaron parte gran mimero de delegados americanos, fran-

es, alemanes, ingleses, de Nueva Zelanda, etc. Un delegado espaiiol (1)

Py

deseribié una miguina encargada por la Compaidiia del Norte para arras-
trar cargas en rampa continua de 20 milimetros, con numerosas curvas
de 800 metros de radio y algunas de 250 metros. El peso adherente es
de 84 toneladas, el peso total 120 toneladas, y su longitud 25 metros,
correspondiendo una carga por eje de 14 toneladas y de 4.800 kilogra-
mos por metro corriente de longitud del conjunto; cifras que no pueden
elevarse mds por las condiciones de la via v resistencia de las obras

de arte.
CONCLUSTONES,

El Presidente de ta Seccion, despuéds de oido el parvecer de los tres
que principalmente las discutieron, propuso las conclusiones que, des-
pués de aprobadas fueron sometidas al Congreso en pleno, en la Sesién
de clansura, é igualmente fueron aprobadas por éste.

Las conclusiones fueron las siguientes:

[ia potencia de las locomotoras es menor en Europa que en América,
en razén del menor peso admitido por eje.

Lios ingenieros europeos opinan, en general, que el sistema Compound
permite construir locomotoras que rinden un maximum de potencia y de
economia. Este sistema permite utilizar muy bien el vapor v no parece
que con 6l se anmenten los gastos de entretenimiento de las méaquinas;
tnicamente es mayor el entretenimiento de las calderas; pero esto con-

o e

(1) M. Flobert, de la Compaiiin de Ferrocarriles del Norte de Espafia,
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duce al aumento de sus dimensiones y 4 la elevacion del timbrado, que
son precisos en cada caso. Casi todas las locomotoras que se han cons-
truido en Francia desde hace algunos afios, son de cuatro cilindros equi-
librados. Estas mdquinas, lo mismo que las Compound de otros sistemas,
se han generalizado mucho en otras naciones europeas, especialinente en
Alemania, Austria, Espafia, ete. Varios ingenieros ingleses ¢ irlandeses
se muestran también partidarios de ellas ¢ insisten en las ventajas que
presenta hacer que los mecanismos correspondientes 4 la alta y baja pro-
si6n sean independientes. Algunos ingenieros americanos se han mostrado
también partidarios de las locomotoras Compound y han hecho constar los
buenos resultados obtenidos con ellas en Atchison, Topeka y Santa 1'¢
Railway; 4 pesar de esto, la opinion en favor de este sistema, es menos
undnime entre los ingenieros de los Estados Unidos que entre los euro-
peos. Se ha dado cuenta de ensayos de locomotoras Compound de cuatro
cilindros, efectuados en Nueva Zelanda.

La introduccion de locomotoras americanas en Europa y de maquinas
curopeas en América, ha tenido la ventaja de dar 4 conocer en una y
otra parte detalles de construeeion interesantes: particularmente la lige-
reza de algunas piezas de las locomotoras europeas v los engrasadores de
punta y de gota visible, de las locomotoras americanas.

Las aplicaciones del vapor recalentado van aumentando, especial-
mente en Alemania y en América, donde hasta ahora parece que da muy
buenos resultados. ‘

Se ha hecho constar el empleo cada vez mas frecuente de log aceros
fundidos, que en log Estados Unidos se ensayvaran para construir los ci-
lindros.

I} empleo del distribuidor Walschaerts anmenta cada vez mas en los
Estados Unidos.

En general, los ingenieros que han hablado de las cajas de distribucion
cilindricas, parecen muy satisfechos de los resultados obtenidos.

Se han hecho ensayos de cargadores mecdnicos de los hogares en los
Iistados Unidos y por la Compaiifa Great Western Railway, de Ingla-
terra, sin que se hayan obtenido resultados satisfactorios. Se ha compro-
bado, tanto en América, como en Europa, que sin necesidad de acudir 4

estos aparatos, pueden obtenerse sin dificultad las combustiones mds in-

-~
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tetisas (ue seai necesarias actualmente, por medio de disposiciones con-
venientes de las parrillas. '

Finalmente, el Congreso examiné el empleo de locomotoras articula-
das de gran potfencia para las lineas sinuosas, en particular las locomo-
toras Mallet v las estudiadas por el Norte francés v el Norte de Kspafia,

TEMA 6° (2° DE LA 11 SECCION). — KQUIPO DOBLE
Y MULTIPLE

Tres ponencias se presentaron para la discusion de este tema: la mar-
cada con el nimero 1, que estaba redactada por Mr. Boell y presentaba
el estudio de este asunto en todos los paises, excepeidn hecha de Amé-
rica; la veferente & este pals de que se encargd Mr. (. W, Rhodes, po-
nencia seflalada con el ntimero 2 y la de los paises comprendidos en la
ponencia niimero 3, redactada por Mr. I&. Hubert, y que comprendia

Bélgica, Inglaterra v sus colonias, Dinamarca, Rusia, Suecia y Noruega.

Poxexcia pr Mr. Boxr.

Myr. Boell se dirigi6 4 las Compafiias ferroviarias de Austria-Hungria,
Espafia, Francia, Ttalia, Suiza, Rumania, Bulgaria, Luxemburgo, Repri-
blica Argentina y Uruguay, con un cuestionario en que se preguntaba
los sistemas empleados para la conduccién de locomotoras; servicios 4
que se les aplicaba; i lo eran de una manera permanente 6 transitoria;
st habian cambiado de procedimientos después de tenerlo adoptado y va-
zones en que se habian fundado para ello; ventajas é inconvenientes que
se hubieran notado en la practica, tanto respecto al rendimiento de las
maquinas, su entretenimiento y conservacion, como sohve el gasto de
combustible, y datos estadisticos.

De las respuestas vecibidas viene & deducir que el sistema empleado
mas generalmente es el del equipo simple, pero que también se han em-
pleado normal 6 temporalmente las combinaciones siguientes:

Doble equipo.

iquipo multiple.

Servicio con tres hombres.

Equipos anxiliarves intercalados.
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Servicio (banalité) valgar, 6 sea que las maquinas no tengan personal
propio. )

Después de un estudio de todos los sistemas, desde los puntos de vista
va enumerados, deduce las conclusiones signientes:

1.*  El sistema vulgar (banal) produce siempre un ammento muy sen-
sihle en el gasto por kilémetro y, por lo tanto, no debe emplearse mis
que en casos de absoluta necesidad.

2% Para anumentar el rendimiento de las maquinas, es preferible al
sistema de no tener equipos fijos, el de equipos auxiliares intercalados &
el de equipos miltiples, enyos inconvenientes son infinitamente menores,

3.% Bl sistema de equipos dobles es muy recomendable, especialmente
para las maniobras en estaciones, los servicios de los ferrocarriles de los
suburbios, 6 que van y vienen entre cortas distancias y hasta para cier-
tos servicios de las grandes lineas; porque utilizando mejor las maquinas

que con el equipo simple, permiten realizar alguna economia en los gastos
~de combustible, sin aumento apreciable en los gastos de entretenimiento
de la locomotora.

4. Puede obtenerse alguna ventaja desde el punto de vista del gasto
de combustible en estos sistemas, asignando 4 cada maquinista un tender
especial; pero esto origina siempre algunas complicaciones en el servicio
v algunas veces, no se puede llevar & la practica.

2. En algunos casos el servicio prestado por tres hombres puede
sustituir con ventaja al equipo doble.

Ademds, afiade el ponente, que para el servicio de los trenes rdpidos
v express, ue exigen maquinas perfectamente entretenidas y bien cono-

cidas del maquinista, no debe emplearse méds que el equipo simple.

Poxrxcia ne Mr. Ruopns.

El ponente americano Mr. . W. Rhodes, después de estudiar des-
de el punto de vista econdémico, la cuestion del transporte en trenes de
mercancias en los Estados Unidos; establece que el no tener personal fijo
para las maquinas aumenta los gastos de traccién; pero que la principal
ventaja de este sistema es, que compensa éste mayor gasto con exceso,

porque el servicio de la linea puede hacerse cumplidamente con menor
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ndmero de locomotoras, lo que permite una reduccion del capital inver-
tido en el material de traccion; y se declara partidario de este sistema
de conduceidon de mdquinas, si bien dice que las condiciones particulares
de cada caso son las que determinan el procedimiento que debe seguirse.

Las reglas que deben observarse en el sistema de no tener personal
fijo asignado & cada mdquina, son las siguientes:

1.*  Debe haber en cada cochera de midquinas uno ¢ varios inspec-
tores, cuya mision sea reconocer las locomotoras que Hegan y sefialar
los defectos que los maguinistas no hubieran indicado en sus partes.
Deben tenerse tomadas las disposiciones necesarias para que se ejecuten
en seguida los trabajos de reparacién necesarios; la negligencia en esto
es lo que ha-producido el mayor descrédito del método observado en los
Estados Unidos, que no asigna personal fijo 4 cada maquina.

U'n maquinista que da parte de las averias notadas en la méquina con
que acaba de hacer un recorrido y que algunos dias después vuelve 4
encargarse de ella sin que se hayan hecho las reparaciones necesarias,
pierde sus hibitos de cnidar de la méquina. Se oye con frecuencia decir
4 los maguinistas: la tltima vex que conduje esta maquina di parte de
que habia fugas en la caldera y atin sigue sin repararse la averia. Cuan-
do una locomotora tiene agignado personal fijo, el maquinista repite las
reclamaciones hasta que logra se reparen las averias de que ha dado
parte; cosa que no ocurre con el sistema contrario.

2.  In los depoésitos debe haber personal suficiente para la limpieza

de las locomotoras por encima y por debajo del piso, asi como la lim-
pieza y el arreglo de todas las luces de la méquina.
3.* Todos los faroles deben depositarse en la lampisteria donde se
cuida de su entretenimiento; participan del mismo recorrido que las
locomotoras, y cada equipo es responsable de ellos. En estas condiciones
el efectivo de faroles se reduce 4 un minimo, puesto que la mayor parte
de estos aparatos estdn constantemente en servicio.

4" Los ttiles grandes deben congervarse en una caja en la locomoto-
ra, y esta debe estar precintada; los plomos deben examinarse cuida-
dosamente & la llegada. Cada maquinista debe tener una caja de herra-
mientas portdtiles, cuyas dimensiones, peso y contenido son los si-

cwientes:
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Dimensiones. . . 21 cm. > 20 e¢m, >< 50 ¢cm. (3% >< 8 >< 20 pulgadas.)
Poso, vacia. . . . 7,3 kg. (16 libras.)
Peso, llena. . . . 16,8 kg. (37 libras.)

Lias herramnientas son: un martillo, cuatro llaves inglesas de distin-
tos tamafios y sistemas, otra llave parva los engrasadores, un juego de
laves de torniflos exeéntricos, dos vasos para agua, un buril, estopa v
algodon.

5% Debe también tener asignados unos recipientes para las grasas o
aceites, Jos que 4 la llegada del maquinista entrega en los depositos de
aceite, para que los limpien y llenen.

6.* Detalla el ponente unos cofres ¢ armarios con cerraduras, que
debe tener el personal de la mdquina para guardar en ellos su ropa y
herramientas, estando cada uno marcado con un ntimero igual, al del

equipo 4 que pertenece.

Poxencia nE Mr. Husgrrr.

La ponencia de Mr. B, Hubert empieza diciendo se habla dirigido 4
noventa Compatfiias ferroviarias con un cuestionario detallado sobre este
punto, no habiendo obtenido contestacidn mds que de cincuenta.

En un cuadro detalla el nombre de la Compaiiia; kilometros que tie-
ne en explotacion; mimero total de maquinas que posee; nimero medio
de mdquinas en servicio diario; recorrido anual, en kilémetros, de los tre-
nes, v recorrido kilométrico anual del conjunto de mdquinas; 4 fin de
juzgar de la importancia de la Compahia y del valor de las respuestas
que detalla, haciendo al final el resumen siguiente:

De las cincuenta Compaiiias ferroviarias que han respondido al cues-
tiorario, diez y seis, que representan un 28,85 por 100 del niimero total
de kilémetros, no emplean mds que el equipo simple. De treinta y cua-
tro que emplean mas de un equipo por maquina, hay ocho que declaran
que lo hacen forzadas pov las eivcunstancias, y que prefieren el equipo
simple; por lo que, unidas 4 las diez y seis anteriores, dan un total de
veinticuatro Compafiias, representando un 45 por 100 de) total de kilo-
metros, que dan la preferencia al equipo simple.

Las veintiseis Compafiias restantes emplean, concurrentemente con
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el equipo simple ¢ no, mas de un equipo por mdquina. Veinte de ellas

tienen un servieio medio diavio de 12.576 locomotoras, v emplean

3.249 montadas por equipos sinples.

3801 > por equipos dobles.
100 ] por equipo triple.
654 » por eyuipo multiple.

28 » por sistema mixto.

149 en ¢ue no se asigna personal fijo & cada maqguina.

12576

Resulta que el equipo simple tiene mayor numero de partidarios,
puesto que es el més usado. Para el empleo de mds de un equipo por lo-
comotora, se necesitan ciertas condiciones de explotacion, trifico ete., que
no siempre se encuentran.

Después del equipo simple, el equipo doble es el mds empleado. La
mayor parte de los caminos de hierro que hacen un uso regular de este
sistema, reconocen que las ventajas que reporta desde el punto de vista
del rendimiento kilométrico anual de las maquinas; reduccién y regula-
rizacion del niimero de horas de servicio del personal y del de alumbra-
do y repuestos; se adquieren & costa de un aumento en el consumo de
combustible, y del peor entretenimiento de la locomotora.

Bu este punto no ha habido unanimidad en las respuestas, y algunos
pretenden que las ventajas son mayores que los inconvenientes con el
empleo del equipo doble; v se observa que las Compafiias que lo han
adoptado, en lugar de volver al equipo sencillo van aumentando su apli-
cacion, v

El equipo triple se aplica solamente & las maqguinas de maniobras en
las estaciones, v al movimiento intenso de tres Compaiiias de la Gran
Bretaia.

Bl equipo mltiple se wsa en Suecia y en el ferrocarril de New-South
Wales Government, y los dos hacen constar los aumentos de gastos ci-
tados.

El equipo mixto tiene aplicaciones muy restringidas; principalmente
estd empleado en Noruega, que asegura el servicio de dos migninas con
tres individuos, 6 de tres méaquinas con cuatro, 6 emplea el servicio de

tres hombres. Tin Rusia. el ferrocarril de Kharkow-Nicolaief ha hecho
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uyo de este ultimo sistema, pero solamente por excepcion, y no lo reco-
mienda.

El no asignar personal fijo 4 cada maquina no se emplea casi en las
lineas férreas consultadas, pues unicamente hay tres que hayan hecho
uso de este sistema de una manera permanente; v de éstos uno dice que
fué forzado, por no tener locomotoras suficientes para el equipo simple,
que considera lo mejor. Otra, la Taff Vale Railway, parece, por el con-
trario, muy satisfecha del resultado obtenido con este procedimiento.
Otras empresas lo emplean para las maquinas destinadas & maniobras en
lag estaciones. »

A pesar de estas respuestas, el ponente dice que no se puede formar
un juiclo destavorable de este procedimiento, que puede dar el maximuin
de las ventajas que ofrece con el minimum de los inconvenientes hechox
notar, si se le da una organizacién especial que por el momento no ex
facil de improvisar cuando se presenta un caso especial y s¢ emplea cl
procedimiento. Por este motivo, cree el ponente que no se puede apre-
clar bien este sistema mnds que ostudiando los resultados obtenidos por
cmpresas importantes que lo empleen de una manera permanente y ge-
neral en sus redes, cosa que no ocurre con los casos que ha presentado.

Como se ve, en este asunto del personal asignado 4 la conduceién de
maquinas, no habia acuerdo entre los ponentes; pues mientras el primero
se muestra completamente decidido por los equipos fijos, sean simples,
dobles 6 miltiples, etc.; el segundo parece que opta por lo contrario,
v el tercero, declara que no se considera con datos bastantes para fallarv
la cuestion, s1 bien en los paises que comprendia la ponencia, es de uso

mis general asignar personal fijo 4 las waquinas.
ConNcrusroNus.

A pesar de esta disparidad de eriterios el Congreso acordd por una-
nimidad las conclusiones, porque estas divergencias nacen de las dife-
rentes condiciones en que se verifica la explotacién de vias férreas en
Europa y los Estados Unidos, pues en este pais es mucho mayor la inten-
sidad del trdfico, y por consiguiente, lo que dd buen resultado en un
punto no es conveniente en el otro.

Las conclusiones aceptadas fioron las siguientes:
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Il Congreso hace constar que en Eurvopa y en los demas paises, ex-
cepcidn hecha de la América del Norte, las ideas generales son muy fa-
vorables al equipo simple y contrario 4 que las mdquinas no tongan
asignado personal fijo, cosa que solamente se emplea cuando un aumento
inesperado del trafico lo exige. A pesar de esto se ha recurrido para al-
gunos servicios que se prestan 4 ello muy particularmente, 4 combina-
ciones diversas de equipos dobles, multiples ¢ al empleo de equipos au-
xiliares intercalados.

In la América del Norte, no se asigna personal tijo 4 las locomotoras,
aun cuando este sistema no se suele emplear en los trenes de viaje-
ros y parece manifestarse una cierta tendencia, al empleo del equipo
simple.

Desde luego debe hacerse notar que la organizacion de los servicios

de tracoién depende casi exclusivamente de las condiciones luocalos.

TEMA 7. (3 DK LA 1l SECCION). - ENGANCHES
AUTOMATICOS

También fueron tres las ponencias presentadas al Congreso acerca de
este asunto. La primera, redactada por Mr. W. J. Pettigrew, estaha re-
dactada para Inglaterra; la segunda, por Mr. G. Nottein, para todos los
paises excepto Inglaterra y América, y la tercera, para este tiltimo pais,
fué redactada por Mr. A. W. Gibbs.

Poxgncra pr Mr. Prrricrrw.

M. Pettigrew empieza su Memoria diciendo que este asunto ha preo-
cupado mucho la atencién en Inglaterra, desde que se dicté una ley en
los Estados Unidos de América, ordenando que todos los vagones de mer-
cancias estuviesen provistos de enganclies automaticos para el dia L.° de
onero de 1890.

En Inglaterra se presentd un proyecto de ley en el mismo sentido
pero fué retivado. Al principio el enganche se hacia & mano, metiéndose
ol encargado de efectuarlo entre los dos coches; pero 4 causa de los acci-

dentes que esto producia ze dispuso se maniobrasen los enganches por
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medio de unas largas perchas provistas de unos ganchos de acero, con lo
- que se evita quede el operario entre los topes de los vagones. Describe
diferentes tipos de enganches usados en Inglaterra v el sistema de en-

ganche automdtico Gould (figs. 7, 8 y 9), de que estdn provistos al-

DRAWSPRINGS UN-COMPRESSED
l 1X or SCREW  LEFT_FOR TIGHTENING

! CARRIAGE.  BUFFERS 1.10% proJecTion | CARRIAGE BUFFEARS | (% PROIECTION i
UN. COMPRESSED UN-COMPRESSED i
mm————— 3.9% Beryeen N —y

CARRIAGE DRAWNROOK GouLd CCupPlLER

frold Coupler. Enganche Gould,

Carringe drawhook. Gancho de traceion del ca-
rruaje.

Drawsprigs un-compressed. Muellos'dé traceion sin

Carvinge buffers 1'10574" projection un-compressed,
Proyeccidn de los topes, sin comprimir, 1 pie
103/, pulgadas.

8.9 /o betuween headstocks. 8 pies9 1/, pulgadas eni-

tre cabezas.
Energency ecoupling, Enganche secundario.

comprimir, N
13/, of sorew left for bightening, 1°/y pulgada
(44 mm.} de tornillo para apretar.

Fre. 7.

gunos vagones, asi como un enganche especial, que permite univ un vagon
provisto de enganche automdtico con otro que no sea del mismo sistema.
Estudia los diferentes sistemas empleados en el Reino Unido y sus colo-
nias, que en general estdn dispuestos para que puedan engancharse
coches, provistos de diferentes sistemas, v que puedan serlo 4 mano 6
automaticamente.

Dice que la opinién en tavor de los enganches automdticos de algunos
tuncionarios de vias férreas, la fundan en la supresién de accidentes en
el personal encargado de los enganches; mayor seguridad para los viaje-
ros, y mejor rotacién en los trenes rdpidos, asf como mayor duracién del
material.

Dice que & pesar de las tentativas hechas en el Parlamento en sentido

de obligar 4 las Compatfiias 4 que los vagones v coches estuviesen dota-
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dos de enganches automédticos, no se ha llegado 4 conseguir una ley, por
la oposicion que han presentado los representantes y el alto personal de
las empresas ferroviarias. Se nombré una Comisién que estudiase este

asunto y de su informe se extractan los parrafos siguientes, con lo que

o

....».,...-.__._.,,_,‘_.il DY)~ - =) et - m+% ———

- AWMES -1 : p—

Figs. 8 v 9.

muestra su conformidad el ponente, pues él no deduce conclusiones
propias,

El mayor ntiimero de accidentes parece producirse en las maniobras
de composicién y descomposicion de trenes por los vagones de mercan-
clas en movimiento, en las vias de las estaciones. Gran numero de va-
gones pertenecen 4 particulares, que los utilizan en las necesidades de
su comercio.

Lia composicion y descomposicion de trenes de mercancias, exigen ol
enganche y desenganche de numerosos vagones, que muy frecuentemen-
te estdn en movimiento. Muchas veces estas operaciones se verifican de
noche en dependencias de la estacion que estdn poco alumbradas ¥ en
espacios estrechos, lo que dificulta la tarea de los operarios,
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Hace unos veinte afios, los operarios debian meterse entre los topes
de los vagones para engancharlos y desengancharlos, pero desde esa
época se empezo & emplear una percha de maniobras, haciéndose gene-
ral este método hacla el afio 1886. No cabe duda que con el empleo de
Jas perchas se ha reducido el ntinero de accidentes a que estin expues-
tos los agentes ferroviarios, pero no constituye un método perfecto, v
todavia estdn expuestos & riesgos considerables. Iisto se concibe fécil-
mente si se considera que durante la noche el enganchador, llevando la
linterna en la mano, debe correr al lado del tren en marcha buscando el
punto de apoyo mds conveniente para ejecutar la maniobra por medio
de la percha, siendo ademis casi siempre muy limitado, ¢l espacio para
ejecutar esta operacidn. Iin estas condiciones, s se deja sorprender, si
reshala 6 si tropieza con cualquier obsticulo, estd expuesto 4 recibir
eraves heridas. ’

Por otra parte las perchas no sirven més que para los enganches te-
vibles; y por lo tanto, para los rigidos, tienen que meterse los operarios
entre los vagones para efectuar la operacion 4 mano.

La Comisién, después de esto, manifestaba su parecer favorable al
empleo de enganches automaticos, pero no sélo no se decidié por nin-
guno de los que estaban en uso hasta entonces, sino que recomendaba el
estudio y ensayo detenido de ellos antes de decidirse por uno deter-
minado. Expone después, cudles son las ventajas principales de los
enganches automiticos que yva hemos mencionado, y termina reco-
mendando, que sean lay empuresas ferroviavias las que practiquen los
CUSAY 08,

Il ponente termina su Memoria diciendo estd de acuerdo con dicho
informe y que no sabe que las compaiifas ferroviarias hayan seguido los

consejos que se les daban, ni practicado ningtn ensayo.
Poxenaia pe Mu. Nonreis.

La ponencia de Mr, (. Noltein, que comprende & todos los paises,
excepeion hecha de Inglaterra y Amédrica, dice que las respuestas reci-
hidas al cuestionario que dirigio 4 las empresas ferroviarias pueden di-
vidirse en cuatro categorias: la primera comprende las compaiiias que

no <e han ocupado todavia de la cuestion, habiendo algnna, como la de
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los caminos de hierro del Mediterraneo de ltalia, que llega 4 decir que no
considera solucion practica para el material europeo el enganche auto-
mdtico; la segunda comprende las lineas que concediendo importancia
al asunto estdn estudidndolo; la tercera 4 las que tienen ya en ensayo
algunos modelos de enganches antomdticos, v finalmente, la cuarta cate-
goria, comprende las empresas que ya han adoptado un tipo determi-
nado de enganche automdtico, pero ésta dice que es tan reducida, que
solamente comprende la linea de Moscou-Kazan (Rusia).

lndica el ponente que la aplicaciéon en Europa de loy enganches au-
tomaticos tiene el doble objeto de suprimir los accidentes que se produ-
cen en lag maniobras de los vehiculos y perinitir un aumento considera-
ble, en la resistencia 4 los esfuerzos de traccién. In la practica este doble
probhlema no ha sido resuelto mds que por I construccion americana
conoeida bajo el nombre de Master Car Budders Cowrer; pero desgracia-
damente la aplicacidn de este ingenioso aparato Heva consigo un consi-
derable aumento del peso muerto, lo que le hace tanto mds desventa-
joso cuanto menor capacidad tengan los vehiculos. En un vagdn ovdi-
nario de los usados en Europa, de 10 & 15 toneladas de capacidad, el
aumento de peso muerto resultante de dos enganches automaticos
M. C. B. se elevaria 4 1.800 libras préoximamente, obligando 4 un gasto
muy elevado. Iiste hecho explica la conviceidn de la mayor parte de los
ingenieros franceses, ingleses, rusos y de los demds paises europeos, de
ue la aplicacion del enganche automédtico M. C. B. al material actual,
seria una medida ruinosa para las compailias ferroviarias. .

El asunto presenta otro aspecto cuando se trata de aumentar en
grandes proporciones la capacidad de los vagones y la carga til, de los
trenes de mercancias.

Kl ponente, después de enumerar los estudios hechos en Alemania
respecto 4 este particular, relata las experiencias realizadas por la Com-
pafifa del camino de hierro de Mosconi-Kazan. Esta empresa reconocio
Ta necesidad imperiosa de reforzar los aparatos de enganche, con ohjeto
de aumentar gradualmente la carga itil de sus trenes hasta 1000 tone-
fadas, y empezd & estudiar este asunto en 1898, Como consecuencia de
aste estudio ha coustruido unos vagones de 27 toneladas métricas de ca-

pacidad, provistos de enganches automdticos que xe detallan en la po-
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nencia v que hasta ahora han dado resultados satisfactorios. (Figuras
10, 11 y 12,

En lo que concierne 4 los coches de viajeros la cuestion del engan-
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Fis. 10.

che automadtico, se ha estudiado igualmente por el ponente que ha apli-
cado & los nuevos coches del ferrocarril de Moscou-Kazan un engan-
che, que es una combinacién del sistema americano, con el descripto en

su ponencia, con el nomhbre de Inganche de paralelus con resorte.

. 18
il

SIS IO )

Fra. 11.

Las conclusiones que deduce el ponente son las siguientes:

1.*  La aplicacién del enganche automdtico americano parece més
ficil de resolver en su aplicacion 4 los coches de viajeros, por ser su ntu-
mero muy inferior 4 los vagones de mercancias, v su servicio infinita-
mente mas regular.
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2.*  Los enganches estudiados para los vagones de mercancias sirven
también para los coches de viajeros; pero las disposiciones que solucio-

nan el problema no pueden recomendarse por las razones ya dichas.

"
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3> En los coches nuevos el enganche llamado de paralelas de resorte
presenta ventajas esenciales desde el punto de vista de la seguridad; hace
que la marcha de los vehiculos sea mas regular; se opone 4 los choques
que se prodacen por la accion de los frenos mal arreglados; v ofrece
clertas garantias en casos de accidentes.

Poxexcia pE M=r. (hiBss.

La ponencia de Mr. A. W. Gibbs varia esencialmente de las dos ante-
riores, puesto que en ella no se discute en manera alguna la conveniencia
6 inconveniencia del enganche automédtico, toda vez que éste es obliga-
torio en América; asi es que, ge limita 4 hacer una relacién descriptiva
de los modelos que se han empleado ¥ que han obtenido mejores resul-
tados, ya que dice es imposible enumerar los aparatos presentados, pues
ascienden 4 unas 8000 patentes aproximadamente, las que se han sacado
para aparatos de esta indole. Enumera todos los inconvenientes que se
ofrecieron en el principio del empleo de los enganches antomaéticos v las
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dificultades que
hubo necesidad de
vencer; opinando
que los ferrocarri-
lesamericanos, con
la intervencion de
la Mastey Clar Buil-
ders  Assoceation,

han logrado llegar

gt S ! al objeto que se
' Fren 18 perseguia; y aun
: : Y
: cnando el primer
___________ i

impulso necesitd un tiempo considerable, se ha lo-

arado solucionar la euestion. El enganche

que hoy se emplea es completamente in-
tercambiable y asegura al personal las
mayores garantias de seguridad que se
pueden esperar de un sistema de este gé-
nero. (Figuras 13, 1,
15, 16, 17 v 18).

En este tema, lo
mismo que sucedio en
el anterior, se pusie-
ron de manifiesto lag
diferencias esenciales
entre el material movil ferroviario ameri- N _
cano y el europeo; pues mientras aquél L ‘
emplea vagones de 50 toneladas en los que
el aumento de peso debido al enganche auto-
méticoes pocosensible;
no ocurre lo propio

con el material euro-

4.2
peo, donde son muchos C
los vagones de 10 to- ~+"" P
X ! . BRI |
neladas v atinmenores. ; P Fre. 18.
\ P
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legados europeos pi-
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datos v aclaraciones
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sobre los enganches
antomaticos, ver-
sando los mds prin-

cipales acerca de los

e, 16.
radios de enrvas que podian aceptarse; enchufes de los tubos de los tfrenos

para evitar que tuvieran que hacerse & mano, con lo que se perdia la

KNUCKLE

ventaja de que el operario no tu-
viera que meterse entre los va-
gones; estadisticas acerca de las
ventajas obtenidas por la dismi-
nucién de accidentes, etc., etc.
El delegado de la Compafiia
del Norte Francés expuso que en

Knuckle. Nudillo.

su pais se habia estudiado con el
Lock. Ceorrojo.

detenimiento que tan humanita-

Fig, 17.

rio asunto exige, la cuestion de
datos de su Compa-

los accidentes en vias férreas v
se habian ido adoptando precauciones para disminuirlos; que de los
fifa se deducia que

los accidentes debi-

dos 4 los enganches
y desenganches, re-
presentaban un 4

por 100 del ntimero

LOCK-PIN
i
. s
p— - -
total de los acaeci-
dos; resultando que /
el tanto por ciento /
de operarios heridos

Knuckle. Nudillo,
Lock. Cerrojo.
0 muertos, era me-

Lockpin. ~Pasador del
cerrojo.,
S

Fic. 18,
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nor que en América. Sin embargo, crela que debia seguir preocupando
el asunto y tratar de disminuir su ntunero. i
Algunos detalles de los enganches fueron también dlscumdm, acor-

ddndose las siguientes
CONCLUSTONKS.

El Congreso reconoce que se ha realizado con éxito en los Estadox
TUnidos de América, Canadd y Méjico la aplicacion de los enganches auto-
maticos; sin embargo, ha sido necesario ir introduciendo perfecciona-
mientos de detalle hasta el momento actual, en los tipos de enganches
automdticos que primeramente se han puesto en servicio. Se nota, por el
contrario, que el enchufe antomdtico de los tnbos de los frenos, empieza
solamente 4 ser ensayado.

En los demads paises se han ensayado diversos sistemas de enganches
automadticos, unos de tipo americano y otros diferentes. La necesidad de
conciliar el enganche automdtico nuevo con los aparatos existentes en-
vuelve grandes dificultades. Varios ingenieros hacen notar las ventajas
del sistema americano por su gran resistencia, especialmente para los va-
gones de gran capacidad; pero otros prefieren los sistemas cuya aplicacién
al material existente fuese mas facil v reducir el perfodo de transmision
de un sistema al otro.

Los representantes ingleses estiman que el sistema actualmente em-
pleado en la Gran Bretafia é Irlanda da resultados satisfactorios, tanto en
lo que concierne 4 la rapidez del servicio como 4 la seguridad personal.

Por lo que se refiere 4 los accidentes de (e son victimas los agentes
y operarios de vias férreas, las estadisticas americanas demuestran que la
substitucion de los antiguos enganches, por los enganches antométicos
han disminuido mucho su ntimero. En Europa las estadisticas no demues-
tran que las operaciones de enganches y desenganches, 4 pesar de los sis-
temas empleados, sean especialmente peligrosas; por el contrario, la es.
tadistica de la Compaiiia del Norte francés prueba, que en las condiciones
de explotacién existentes en su red, el nmimero de accidentes ocurridos

ha sido extremadamente pequefio.
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TEMA 8° (4° DE LA 11 SECCION).— TRACCION
KLECTRICA

Para este interesante tema se nombraron cuatro ponentes, que pre-
sentaron sus Memorias para que se discutieran en el Congreso. La pri-
mera fué encomendada 4 Mr. F. Paul-Dubois para que estudiase el
asunto en lo que se refiere & Francia; la segunda 4 Mr. Gerard, en lo re-
ferente 4 la Gran Bretahia y Bélgica; la tercera, que comprendia Amé-
rica, & Mr. Young, v la cuarta encargada al italiano Sy, Fremontani,

para el resto de los paises no citados.

Ponexera pE Mr. Dusors.

impieza esta ponencia por sentar como base, que las aplicaciones de
la traceion eléetrica en vias férreas hechas en Francia, estdn basadas en
el empleo de motores eléciricos de corriente continna, y funddndoge en
esto, expone unas generalidades acerca de la traccién eldetrica en es-
tas condiciones, regulador de la velocidad y sistema de distribucién; i~
guiendo después por el estudio de los motores eléctricos de corriente al-
ternativa, empezando por los polifasicos y luego los monofasicos, que cree
han de tener mayor campo de accion que aguéllos. Continta la Memoria
exponiendo el estado actual del empleo de la traceion eléctrica en los ca-
minos de hierro, dictendo que hoy dia se realiza practicamente en todos
los casos en que st empleo sea mds ventajoso en el orden econémico,
pues atin cnando no estén vencidas todas las dificultades técnicas, su so-
lucion no presenta obstaculos insuperables al estado de adelanto de 1a in-
dustria moderna; terminando con las conclusiones siguientes:

La traccidn eléctrica debe considerarse actualmente como un auxiliar
util de la traceién & vapor, capaz de asegurar, con. ventaja y economia,
ciertas secciones del trifico de los ferrocarriles. Tios principales casos en
que parece ventajosa su adopeion son: en las lineas que son, en su mayor
parte subterrdneas; después en las metropolitanas; en las lineas de los
suburbios de poca longitud y gran trifico; los caminos de hierro con
fuertes rampas, y en aquellas lineas en que se ha alcanzade el lmite de

capacidad de explotacion.
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Es imposible indicar de una manera mds precisa en una ponencia, lag
explotaciones que se pueden prestar al empleo de la electricidad, pues
cada caso particular necesita un estudio especial. En este estudio deben
(:()1‘111{1'611(191‘50: los gastos del establecimiento eléctrico, cuyos principales
factores son desde luego las condiciones de explotacién, la frecuencia v
el peso de los trenes; luego las condiciones del establecimniento de la li-
nea, su longitud, perfil y trazado; y por ultimo hacer la comparacidn
entre el interés y amortizacién del capital invertido y el correspon-
diente 4 la. economia que procurard la traceion, comparada con la trac-
cidén por vapor.

Si se trata de una linea nueva, la adopcién de la traccién eléctrica
puede, en algunos casos, producir economias en el establecimiento,
mientras que en las lineas existentes debe tenerse en cuenta el valor del
material que se inutiliza por la adopcion de la traccién eldctrica, el cual
serd preciso amortizar,

Entre las condiciones favorables 4 la traccion eléctrica, se encuentra
naturalmente la proximidad de fuerzas motrices hidrdulicas, facilmente
aprovechables, 4 otros origenes de energias baratas: tales como la pro-
ximidad & minas de carbon, 6 los altos hornos.

En la comparacién de los gastos de traccion, se Hevara al activo de 1a
electricidad, ademds de la economia eventual realizada en los gastos de
produccion de la energia, la disminucién del peso muerto, resultado del
menor peso de las locomotoras eléctricas; la reduccidn de los gastos de
conduccidn y entretenimiento, asi como las economias susceptibles de
efectuarse en las maniobras de las estaciones, alumbrado de las mismas
y de los trenes etc., ete.

En fin, es preciso también tener en cuenta que en el caso de tener
éxito habrd un anmento de ingresos por las mejoras que pueden intro-
ducirse en el gervicio.

En resumen; en todos los casos se reduce el problema 4 un balance
financiero v econdmico.

PoneNciA DE MR. GERARD.

L.a ponencia nim, 2 fué presentada por Mr. Ernest -Gerard, y com-

prendia la Gran Bretafia v Bélgica.
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Empieza Mr. Gerard dividiendo en dos partes su Memoria. La pri-
mera se refiere 4 la transformacion 6 construccién de una linea férrea
con motor eléctrico, en lugar del de vapor. La segunda se refiere 4 la
construceion de vehiculos automotores, que, llevando en si la energia
eléctrica, puedan substituir 4 trenes de vapor, costosos en trozos de vias
poco frecuentados, v llevar un material mds ligero con menores gastos
de traccién. Al primer caso le da el nombre de Electrificacion, adoptado
en Inglaterra, y dice que el segundo es una especie de automovilismo,
que se limita 4 crear un nuevo material mévil.

Hace historia de la electrificacién de algunas lineas férreas, con un
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estudio comparativo entre los gastos que produce la explotacion, por
milla & por kilémetro, segiin se emplee el vapor 6 la electricidad; de lo
que [resulta gran ventaja para este 1ltimo sistema, si no se tiene en
cuenta la amortizacion del capital, por lo que es necesario, para obtener
ventajas, que se haga un trafico muy intensivo; describe después, con
todo detalle, las lineas que se han convertido en eléctricas en Inglaterra,
tratando la via, carriles, generadores de electricidad, material mévil, tré-
fico, explotacion, resultados técnicos, velocidades, aumento que han te-
tido en el nimero de trenes diarios, etc., etc. Hace algunas consideracio-
nes sobre los resultados técnicos, seguridad é higiene, encontrando en
este concepto muy ventajosos los ferrocarriles eléctricos, sobre todo en los
grandes tiuneles; incombustibilidad del material; medios de evitar los

accidentes producidos por el contacto de los empleados 6 personas ex-
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trafias con el carril conductor positivo, enumerando las principales dis-
posiciones adoptadas, no sélo en Inglaterra, sino en Alemania; termi-
nando esta par-
te con datos nu-
méricos acerca
del costede cons-

truccion de una

linea eléctrica,
su entreteni-

miento y explo-

taciom (figs. 19,
20, 21, 22, 23 v
24,

La segunda parte de la ponencia so dedica al estudio de los coches
automoviles eléctricos empleados en las lineas férreas inglesas y belgas, .
dando la descripeion y vistas de los

vehiculos empleados.

Como consecuencia de todo de-
luce las conclusiones siguientes:

Electrificacion.—En Inglaterra ha

aunmentado notablemente ‘el nidmero

e, 23. de trenes y por lo tanto las facili-

dades para los viajeros, en las lineas en que se ha cambiado el motor

de vapor por el eléctrico. Los vesultados conocidos dan un anmento de
viageros y
por lo tanto

de ingresos y

una gran dis-

minucion de

gastos por

tren kildme-

I'16. 24,

tro; aumento
en la velocidad; mayores comodidades, sobre todo en los tineles, y como
consecuencia, un mayor atractivo-en los viajes, que repercute notahle-

mente sohre el nimero de viajeros, Los peligros para la circulacién de
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las personas por la proximidad del tercer carril, asi como los que nacen
por circuitos cortos, pueden evitarse ficilmente.
Automovilismo.—Siempre que se trate de pocos treues en una geccidn
donde no haya interés en aumentar el niimero de ellos, el automovilismo
puede resolver el problema de un modo mds econémico que el remolque
con la locomotora; el automovilismo eléctrico es ventajoso desde el punto
de vista de la facilidad y de la ligereza en la regularizacién de la marcha,
que se efectia muy sencillamente y con seguridad, de uno 4 otro extre-
mo del automoévil, sin volverlo. La experiencia decidird si es preferible
un grupo electrégeno de motor de petroleo, ¢ almacenar la energia con

acumuladores.
Ponenc1a pE Mr. Youwe.

La ponencia marcada con el namero 8 comprendia & América, por
mejor decir, 4 los Estados Unidos de América; y estaba encomendada &
Mr. W. D. Young, el cual formulé 209 preguntas que dirigié 4 222
compailias ferroviarias, de las que contestaron 171. De’ éstas, solamente
habia ocho que utiliiaban como motor el vapor y la electricidad y estas
fueron las que tomo como base para su estudio; fijdndose muy principal-
mente en los resultados obtenidos segin se emplease corriente continua
o alterna, estableciendo comparaciones entre las resistencias en ambos
casos, pesos arrastrados, velocidades, intensidades de corriente, voltaje
medio, voltios-amperes en plena velocidad en horizontal, velocidades
medias, velocidades comerciales, etc., etc., terminando con la conclu-
sion  siguiente.

Todos los que pertenecen & nuestra profesion tienen el mayor interés
en el desarrollo del motor de corriente alternativa. Es evidente, que si
eu el porvenir se quiere ver progresar la cuestion de la electrificacion
de los caminos de hierro tan rdpidamente como en el pasado, debe pres-
tarse la mayor atencion 4 la economia en la distribucion, lo que obliga
al empleo de corrientes de mds alta tensidn y si es posible, 4 la eli-
minacién del método actual de sub-estaciones. Nos encontramos desde
lnego en presencia del problema relativo al perfeccionamiento del
motor de corriente alternativa. Los defectos inherentes al motor po-

lifasico condenan su empleo en el servicie de las vias férreas. opi-
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nién que cree el ponente estd muy generalizada entre los ingenieros
de su pais.

Hace falta buscar una mdquina que pueda funcionar con éxito en las
lineas de gran longitud, donde la transmisién de la corriente 4 gran dis-
tancia es cosa esencial

En cuanto 4 saber si esto motor servird del mismo modo para asegu-
rar con éxito el servicio de los trenes de mercancias, tal como existe ac-

tualmente, es un asunto que no estd resuelto mis que por conjeturas,

Po~nexcia pEL Sr. FrEMONTANIL

La ponencia ntimero 4 comprendia todos los paises, excepto los que
ya hemos examinado anteriormente y se encomendo al Sr. Victor Fre-
montani, Inspector Jefe de la Seccion eléctrica de los ferrocarriles ita-
lianos del Mediterraneo.

Empieza su Memoria refiriéndose 4 los trabajos presentados al Con-
greso en las reuniones anteriores celebradas en Londres y Paris, anali-
za sus conclusiones, estudia la cuwestién en sus diferentes aspectos
como las otras ponencias y termina con las deducciones siguientes:

1. En tesis general.

w). La traccion eléctrica ofrece numerosas ventajas de orden técnico,
de explotacién y econdmico sobre la traccion empleando el vapor; y atin
cuando, 4 juzgar por los ensayos poco numerosos realizados hasta el dia,
el problema no pavece resuelto de una manera completa y definitiva
texcepeion hecha de algunos casos particulares como son Jos ferrocarriles
suburbanos, metropolitanos y de montafia), la cuestién del nuevo y se-
ductor sistema de tracciéon en los verdaderos caminos de hierro, merece un
estudio detenido; no solamente por parte de las Companias que salen per-
judicadas por las lineas metropolitanas v de lag que aseguran los servi-
cios suburbanos de alguna gran poblacidn, sino también de las demads v
muy especialmente de aquellas lineas, que tengan que vencer la compe-
tencia encarnizada de los tranvias eléctricos.

h). La aplicacién de la electricidad 4 la traccidn en vias térreas se
impone, v merece ser estudiada seriamente en aquelloy paises donde el
carbon es caro, como ocurre en [talia v Suiza y donde, por el contrario,

existan origenes naturales de poderosa enorgia,
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2.°  En lo que concierne al sistema elécetrico que debe adoptarse.

a). Tl sistema de coches automoviles independientes con baterias de
acumuladores, no ha dado buenos resultados; lnego, no debe intentarse
este sistema ni atin en recorridos cortos vy faciles, & no ser que se desx-
cubra un nuevo acumulador muy ligero, de gran capacidad v carga
rapida.

h).  En el estado actual de la ciencia, parece que la traccion eléctrica
en los verdaderos ferrocarriles, no serd prdcticamente posible mas que
utilizando en los electromotores de los trenes, la energia elé«trica pro-
ducida en las estaciones centrales por generadores fijos, y transmitida
4 las locomotoras por conductores aislados que vayan & lo largo de la
via. Esto se ha facilitado actualmente por los progresos realizados, que
permiten obtener tan altas tensiones, que han legado en algunos casos
4 60.000 voltios; y como puede transportarse con seguridad, facilidad v
economia la energia eléctrica de una potencia cualquiera, 4 distancias
de 400 kilémetros, ahora se podrd alimentar una linea férrea de dicha
longitud con una sola fihrica generadora de corriente eléotrica.

¢). El sistema de corviente continua ha sido empleado con buenos re-
resultados, obteniéndose flexibilidad y elasticidad; deberd ddrsele la
preferencia cuando se trate de un ferrocarril de gran trdfico, de viajeros
v mercancias, v cuando se guiera obtener un servicio intenso y de gran
velocidad.

d). Kl sistema de corriente trifasica es complicado y tiene el incon-
veniente, de hacer perder una energia considerable, en las resistenciax
al ponerse en movimiento el tren.

e). En estos ttimos afios se ha iniciado un gran movimiento en Ita-
lia v en Alemania en favor del sistema monofisico y se va extendiendo
también en América. Este procedimiento es mejor tedricamente que el
anterior; y aunque las aplicaciones del motor monofisico & la traceion
en vias férreas no estén mds que en sus principios, se puede asegurar
e en su empleo reside la soluecidn. del problema para las vias férreas
de interés secundario, y para las que entran en las j)()blel(:i()nes, donde
este motor puede utilizar también las transmisiones por corrientes con-
tinuas.

3.2 Desde el punto de vista de la (\x[)ln1‘;u~i<'»|1.
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Es necesario considerar, desde luego, que el trafico ideal para los
viajeros de vias férreas es el que resulta de nna explotaciéon andloga 4
la de los tranvias, pero con una gran velocidad; es decir, que los trenes
actuales que salen con intervalos de varias horas, sean reemplazados por
trenes ligeros con cortos intervalos. Ahora bien; para obtener mayores
velocidades en los trenes actuales, no se puede recurrir 4 las miguinas
de vapor que puede decirse han llegado 4 su mas alto grado de perfec-
cion y de potencia; mientras que esto puede esperarse del motor eléc-
trico que puede ficilmente alcanzar las velocidades extremas, que se
piden hoy en los trenes rdpidos. Para obtener la frecuencia de comuni-
caciones que desea el publico, no se pueden multiplicar los trenes mo-
vidos con vapor sin multiplicar también los gastos de explotacion, mien-
tras que con la traccién eléctrica, el anmento de trenes aumenta poqui-
simo los gastos.

Al adoptar la traccién eléctrica en las vias férreas, se debe también
adoptar un nuevo régimen de explotaciéon, aumentando el niimero de
trenes para que el servicio sea frecuente; trenes, que deben tener una
marcha rapida y ser de poca capacidad. Para la traccién eléetrica el
ideal, seria el vehiculo motriz que constituyese por si sélo todo el tren.

Como consecuencia de esto, el ponente opina, que en el porvenir los
trenes de gran longitud desaparecerin (excepcion hecha de los grandes
recorridos) v serdan reemplazados, por trenes mas pequefios y en ma-
yor numero. Este resultado dependerd en gran parte de los progresos
en el dominio de la electro-técnica; pero por el momento puede estable-
cerse que la calidad de la electricidad y el método de transmisién, pre-
sentan actualmente diversas soluciones buenas, que no tienen nada de
absoluto, pero que todas pueden tener sus ventajas, segiin sa modo de
adaptacién # las circunstancias locales.

Despuds de estudiadas y discutidas las ponencias, el Congreso adop-

t6 las siguientes
CONCLUSIONES,

La traccién eléctrica parece que debe ser considerada actualmente
como un auxiliar 1itil de Ia traccion 4 vapor, capaz de asegurar el tra-

fico, con ventajas v economia, en ciertos travectos de las vias férreas,
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Es imposible en una exposiciéon general, indicar las explotaciones en
que sea mds ventajoso emplear la traccidén eléctrica. Esto es cuestién de
oportunidad, y para determinarlo se requiere un estudio especial en cada
caso. Fs preciso en este estudio tener presente: el gasto de la instalacién
eléctrica, cuyos principales factores son desde luego las condiciones de
explotacion (frecuencia y peso de los trenes); despusés, las condiciones de
establecimiento de la linea (longitud, perfil, trazade); y por wltimo
el interés y amortizacién, correspondientes & la economia que produce
la traccién eléctrica, con relacion 4 la traccién por vapor.

Es preciso también tener en cuenta, en caso de éxito, el aumento de
ingresos que, como consecuencia del mejor servicio, habréa de sobrevenir,
y las mayores facilidades en el servicio de estaciones, resultado de la
traccion eléctrica.

Por los datos que se han dado 4 conocer al Congreso, resulta gue con
el tercer carril, tal como se emplea actualmente, puede decirse que no
existe peligro alguno para las personag, sin que, en general, sea necesa-
rio recubrirlo en toda su longitud.

El Congreso se ha enterado con mucho interés, del resultado de las
experiencias de traccion 4 muy grande velocidad, verificadas entre Ma-
rienfeld y Zossen; asi como del ensayo y primeras aplicaciones de trac-
cidén por corrientes alternativas monofasicas.

Finalmente, el Congreso estima que serd muy util para el porvenir

saber con detalles precisos el precio exacto de la traccion eléctrica.




V.

DISCUSION DE LOS TEMAS DE LA SECCION
TERCERA
EXPLOTACION

e OT

TEMA 90 (1.° DE LA III SECCION).— ALUMBRADO,
CALEFACCION Y VENTILACION DE LOS TRENES.

Para este tema, que se discutié reunidas las Secciones segunda y
tercera, se nombraron dos ponencias: la primera, para América, por
Mr. Carlos B. Dudley; la segunda, para los demds pafses, se encomendd
4 Mr. Banovits.

Ponencia pr Mr. DubLry.

a),  Alumbrado. Demuestra que el uso de bujias ha sido abandonado
excepto para casos especiales, y que lo mismo estd sucediendo con las
limparas de aceite. El empleo de carburadores ha sido empleado con
huen éxito, en lineas secundarias. El gas de aceite se va extendiendo
mientras que el empleo del gas comin, tiende & desaparecer. Actual-
mente 25,000 4 26.000 coches estan alumbrados en los Estados Unidos
por medio de gas de aceite, y este ntimero tiende 4 anmentar.

Con el alumbrado eléctrico se han hecho experiencias, en cinco tor-
mas diferentes:

1.*  Por el empleo de baterias de acumuladores.

2% Por el mismo sistema; pero siendo fijas lag baterias y cargdndose
dentro del mismo coche.

3.*  Mediante dinamos movidas por el eje del coche.

4.* Por medio de dinamos colocadas en el turgdn.

3. Por una turbina de vapor que mueve una dinamo, colocada en la
misma locomotora.
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El ponente no parecid poseer datos suficientes para elegir uno, entre
estos diferentes sistemas,

El acetileno se ha probado en tres formas:

1.* Generadores de acetileno colocados debajo de los coches.

2.2  Recipientes con acetileno comprimido.

3.*  Acetileno disuelto en acetona, en cilindros que contengan un
material absorbente, como el ainianto.

El sistema mds econdmico parece ser el del alumbrado eldetrico en
lo que se refiere & consumo; pero es dificil conocer el coste del entrete-
nimiento de los aparatos.

b). En lo que se refleve d& calefaccion, el ponente se manifestod
partidario del empleo del vapor de la locomotora, recomendando el
sistema Baker que admite el empleo del vapor o carbén, segin se
desee.

¢).  Con respecto & la ventilacion, el ponente hizo notar que un buen sis-
tema debe trabajar igualmente en verano ¢ invierno, y estar en armonia
con el sistema de calefaceién. Describio el sistema empleado en el ferro-
carril de Pensilvania, en el cual se toma el aire exterior por el piso de
los coches, es calentado por los radiadores y entra por unas aberturas que
estidn debajo de los asientos; saliendo al exterior por ventiladores colo-

cados en el techo. Tampoco en este caso deduce conclusiones.
Ponencia ne Mz, Bavovirs.

Lia ponencia nimero 2, encomendada & Mr. Banovits (Cayetano),
comprendia todos los paises, excepto América.

Tiste sefior presentd las sigudentes conclusiones:

Como consecuencia de los continuos adelantos y mejoras hechas en
el alumbrado, calefaccion y ventilacion de los trenes, la mavor parte de
estas aplicaciones, han mejorado en estos timos afios.

w).  Aluwmbrado: gas, gas mezclado y alumbrado eléctrico; este il-
timo por sus muchas ventajas, es digno de una atencion especial v de
que su uso se extienda todo lo que se pueda.

h).  Culefuccion: los varios sistemas de calefaceion por vapor; cuidan-
do de mantener separados todo lo que se pueda el vapor v el agua de

condensacion.
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¢).  Ventilaciin: ventiladores en el techo, debiendo procurarse medios
para la entrada de aire puro, al mismo tiempo que se da salida al aire vi-

ciado.
CONCLUSTONES.

Puestas & discusion ambas ponencias; se propusieron las siguientes
conclusiones:

Tin lo que se relaciona con el alumbrado, el Congreso hace notar el
desarrollo del empleo de camisas incandescentes calentadas por gas de
aceite, y algunas veces por gas comun; y el de los diferentes sistemas de
alumbrado eléctrico. Las camisas cilindricas pavecen ser algo mds resis-
tentes que las esféricas; pero estas dltimas distribuyen la luz mejor. Di-
ferentes Companias de Europa, especialmeute en Francia y Alemania,
usan diversos tipos de camisas, ¥ st empleo empieza & extenderse en los
Istados Unidos.

Los diferentes sistemas de alumbrado eléctrico estan dando resulta-
dos satisfactorios en varias lneas. Se llama la atencién sobre su ventaja
en ciertos casos, como en las lineas en que hay muchos tineles, y para
hacer funcionar ventiladores eléctricos. '

Il gas acetileno, mezclado con el Pintsch, se ha empleado en Fran-
cla y Alemania; pero se observa una tendencia & abandonar esta mezcla,
debida al empleo de camisas. Por otra parte, se hace mencidn del uso
hecho en América del acetileno puro comprimido, con algunas precau-
clones especiales, para evitar explosiones,

Se nota que la calefaccion por vapor tiende 4 extenderse en diferen-
tes paises.

Para obtener calor suficiente en trenes muy largos, 6 en casos de
temperaturas muy bajas, se tiene cuidado de emplear tubos de didme-
tro suficiente ¢ aire comprimido, mezelado con vapor.

La adopcion de un enganche uniforme para todos los coches del
mismo territorio, es una cuestion importante que hay que resolver.

El Congreso nota los diferentes sistemas de wventdlacién que se han
aplicado, especialmente el que estd en uso en el fervocarril de Pensil-

vania. .
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TEMA 10 (2° DE LA TII SECCION).— BLOCK
SYSTEM AUTOMATICO.

También este tema tuvo dos ponencias: la primera, redactada por
Mr. C. H. Platt, para América, vy la segunda, por Mr. Margot, para lox

demas paises.

PoxeNcia Dr Mz, Prarr.

Este sefior hace constar que no se trata de una comparacion de los di-
ferentes sistemas de seflales, sino de las dos cuestiones siguientes:

1.% ¢Cudles son las wiltimas mejoras introducidas en las seflales auto-
méiticas?

2.%  ¢Qué progresos se han hecho en su empleo?

Los hechos que hace constar en la primera parte de la ponencia estdn
basados en la informacién dada, por las diferentes compafiias que se de-
dican 4 la construccion de estos aparatos. La segunda parte contiene esta-
disticas, proporcionadas por las compaiiias de ferrocarriles que los em-
plean, y demuestra su desarrollo progresivo y los resultados obtenidos.

Sus conclusiones son:

1.* Que el sistema de seflales automdticas, bien estudiado é insta-
lado, debe considerarse como un medio eficaz de proteger un tren, v
los movimientos de maniobra.

2.* Que se apruebe cualquier sistema de seflales autométicas, siem-
pre que las sefiales para una seceitm del block, no puedan indicar via
libre hasta que el iltimo coche del tiltimo tren que haya entrado en dicha
seceldn, hava salido de ella.

PonNeENciA DR Mr. Marcor.

Este ponente expresd que en Europa el block system automdtico ha
permanecido practicamente estacionario, pues solamente se ha aplicado
4 cinco secclones de lineas, representando un total de 119 kilémetros, 6
sea un 3 por 1000 del total de lineas que tienen establecido el block
system. Después de hacer un estudio sobre las causas de este estaciona-
miento, presentd las siguientes conclusiones: ‘
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En lineas que ya tengan instalado el block system no automético
que funciona bien, no presenta generalmente ventaja ninguna el substi-
tnirle por el automatico, cambio que ocasiona grandes gastos.

En lineas en que no esté instalado el block system, puede ser que
pueda aplicarse el block automatico con ventajas, segtin las condiciones
particulares, el servicio que haya que organizar y las econoinias que se

quieran efectuar en el personal.

CONCLUSIONES.

Después de una larga discusion, la Seceidn adoptd las conclusiones
de Mr. Platt, expresadas de la manera siguiente:

Se reconoce que el sistema automdtico de sefiales bien estudiado ¢
instalado, es un medio eficaz para proteger los trenes y los movimientos
de maniobra.

El Congreso nota que se han introducido muchas mejoras y que se
ha extendido mucho este sistema desde su anterior reunidén, y que los
que lo han empleado, han encontrado que llena su objeto.

El Congreso no estd preparado para recomendar el block antomditico
para su adopeién general ni para que reemplace 4 los sistemas actuales,

pero considera que hay casos en que presenta ventajas, que lo hacen re-
comendable.

TEMA 11 (3° DE LA IIT SECCION). —EQUIPAJES
Y PAQUETES FACTURADOS.

Este tema se subdividio en dos: uno (4) equipajes, encargdndose la

ponencia & Mr. Daniels; y el segundo (B) paquetes facturados, siendo el
ponente de éste Mr. J. H. Bradley.

Estas dos ponencias se discutieron reunidas, y en ambas, sélo se ha-
cia constar la practica en los diferentes paises.

CONCLUSIONES.

Las adoptadas fueron las siguientes:
Después de conocer los sistemas empleados en América, Europa y

otros palses del mundo para el transporte de equipajes y bultos factnra-
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dos, la seccién opina que dichos sistemas adoptados por las diferentes
naciones, cumplen su objeto v no hay motivo ninguno para recomendar

un sistema particular.

TEMA 12 (4° DE LA III SECCION). TRAFICO
INTERURBANO.

Este tema también tuvo dos ponencias; la primera para América,
encomendada & Mr. Sullivan (A. W.) v la segunda para todos log paises,

excepto América, estuvo & cargo de Mr. Drury (H. (.

PoxeNcia DE Mr. A. W. SvLrnivaw.

Los puntos principales que considerd este ponente fueron los que

siguen:

1. Nimero de pasajeros que hay que transportar.

2.° Precio de los billetes.

3.2 Caracteristicas de la linea.

4.2 Sefiales.
Empleados.

6.° Sistema de explotacion.

7. Material movil.

R.” Velocidad de los trenes.

9.°  Tarvifas especiales para trabajadores.

10.° Estadisticas 6 particularidades del tréfico.

Tas conclusiones que presenté fueron:

1. El trifico interurbano de pasajeros estriba en el transporte rapido
v seguro de un gran niimero de viajeros, 4 cortas distancias v 4 precios
econodmicos.

2." Paraquesea remunerativo debe hacerse rapidamente por métodos
sencillos ¥ econdmicos y con el minimo de personal.

3.* Para obtener estos resultados

a). La disposicién de las estaciones debe de ser conveniente y de ca-
pacidad amplia.

h). Ta disposicion para que los viajeros vayan de O para los trenes
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debe ser corta y directa, y las platatormas de las estaciones deben estar
al nivel del piso de los coches.

¢). Los coches deben ser de gran capacidad, con puertas laterales
para dar mayor libertad al movimiento de entrada y salida.

d). Se debe dar un medio para la distribuecién de pasajeros por todo
el tren, mientras esté en marcha.

e). Se deben proveer de medios de seguridad contra accidentes per-
sonales, especialmente para impedir que los viajeros entren 6 salgan de
los coches mientras estén los trenes en marcha.

f). Los trenes deben zer de la mayor ecapacidad posible compatible
con la economia,

4* El coche como vehiculo de transporte y unidad principal, es el
factor al cual debe subordinarse todo lo demas.

5.*  In el caso de lineas nuevas, se determinard primero el tipo de
coche y hacerse la linea subordindndola 4 este tipo.

6.* En el caso de lineas existentes, para.desarrollar la mayor capa-
cidad de transporte, el coche debe ser de un tamaiio tal gque ocupe el
mayor espacio posible de entrevia en los tramos rectos, compensando
lag curvas para que admitan el empleo de este coche méximo en toda
la linea.

©«.*  La locomotora debe ser proporcionada para el arrastre de los
mayores trenes 4 las velocidades exigidas por los cuadros de marcha.

8" La via y los puentes deben tener la estabilidad y resistencia ne-
cesarias para que puedan pasar, con seguridad ¥ economia, 4 toda veloci-
dad las locomotoras y trenes que se necesiten para el maximo de trifico.

9.*  El miximo movimiento de trenes y el mayor grado de seguridad
v economia en la explotacidn, se obtienen por cuadros de marcha que
provean para el movimiento de trenes 4 velocidad uniforme y parando
en todas lag estaciones de la misma via.

104 Deben construirse vias especiales en lineas de mucho trifico
para trenes que marchen & gran velocidad y que no paren en todas las
estaciones.

11.% Un requisito especial para la explotaciéon econémica es economi-
zar el gasto de energia y evitar el tener que ganar el tiempo perdido.

detenidndose en las estaciones lo menos posible.
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12.*  Con este objeto hay que proveerse de medios para el movimien-
to rdpido de pasajeros, y no debe retrasarse la salida de los trenes, cuan-~
do se ha llenado el objeto de la parada en una estacién.

13.*> La frecuencia del movimiento de trenes ha de ser proporciona-
da 4 la intensidad del trélico, para evitar aglomeraciones en las esta-
ciones.

14.* Kl sistema que reuna todos los requisitos anteriores en mayor
grado, puede considerarse el mas perfecto.

Poxencra pe H. G. Drury.

Este ponente considerd los siguientes puntos:
1. Numero de viajeros que hay que transportar.
2.° Fuerza motriz.
3.° Velocidad.
4.° Sefiales.
b.” Servicio de las estaciones.
Las conclusiones que presentd fueron:
1.* Deben construirse las locomotoras de modo que salgan marchan-
do rdpidamente y alcancen pronto una buena velocidad.
2% Tos trenes deben constituirse de modo que puedan llevar el
mayor mimero de pasajeros posible.
3. Las maquinas y coches deben llevar frenos automadticos.
4.* Las estaciones deben estar edificadas en sitios en que sus ande-

nes no estén en curvas tales que impidan al conductor, colocado en uno
de los extremos del tren, verlo todo.
a

5.*  Las estaciones debhen estar en horizontal.

6.* TLas secciones del block deben ser de media milla.

7.* Evitar los eruzamientos y pasos 4 nivel.

CONCLUSIONES.

Puestas 4 discusién ambas ponencias ol Congreso adopto las siguien-
tes conclusiones, propuestas por la Seccién después de algunas obser-
vaciones de Mrs. Cartault, Mange y Von Leber, que proponian la su-
presién de las palabras «debiendo compensarse las curvas»,

Para obtener el rendimiento mdximo debe asegurarse el servicio ré-
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pido por métodos sencillos y econdmicos, simplificando la organizacion
tanto como lo permitan las necesidades del servicio.

El tipo de coche es el factor principal; las lineas nuevas deben adap-
tarse 4 los mejores tipos de coches de lag vias ya construidas, con objeto
de aprovechar todo lo posible la entrevia; las locomotoras deben ser bas-
tante potentes para arrastrar los mayores trenes 4 las velocidades pre-
vistas.

Hay que establecer los horarios de tal modo que todos los trenes
marchen 4 la misma velocidad y se detengan en todas las estaciones. En
las lineas de mucho trifico es conveniente destinar vias especiales para
los trenes de gran velocidad que no se han de parar en todas las esta-
ciones. Es de suma importancia tomar medidas para activar el embar-
que y desembarque de pasajeros y para hacer salir los trenes con ra-
pidez, disminuyendo asi el gasto de fuerza motriz necesaria para ganar
el tiempo perdido. La actividad con que se lleve el servicio repercute
en el publico, que se encuentra de este modo arrastrado rdpidamente 4
una gran actividad.

La frecuencia de las salidas debe ser proporcional 4 la intensidad del
trifico, con objeto de evitar el estacionamiento prolongado del ptublico
v la aglomeracién en los andenes.

Kl Congreso ha escuchado con interés los detalles dados sobre el em-
pleo de la traccién eléctrica en Inglaterra y Francia, pero no estd en
condiciones para expresar su preferencia por uno U otro sistema de trac-
cion: el vapor 6 la clectricidad.
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DISCUSION DE LOS TEMAS DE LA SECCION
CUARBRTA —ASUNTOS VARIOS.

TEMA 13 (1.° DE LA IV SECCION).—TARIFAS DE
PEQUENA VELOCIDAD.

Sobre oste tema se presentaron tres ponencias. La primera para In-
alaterra, por Mr. Flary Smart, Ia del holandés Van Overveek de Mever,

o
y la de Mr. Mange.
PoxevciA pE MR, Syant.

En ausencia de este seior fué leida por Mr. Lewis Wood; y hacia
constar que todas las Compaiifas de ferrocarriles del Reino Unido de la
Grran Bretafia é Trlanda, han sido creadas por actas del Parlamento, que
fijaban las tarifas maximas que las Compaiifas podian establecer para
los transportes. En 1881 la Cimara de los Comunes, designd una comi-
sidn para hacer una investigaciéon sobre el trdfico, en los caminos de
hierro v canales, y como consecuencia de esta investigacion vino la lev
de 1888, vy mais adelante, en 1891 v 1892 las leves sobre tarvifas de via-
Jjeros vy mercancias.

Ademis de la clasificacion oficial, las Compafiias han creido de utili-
dad publicar una clasificacion prictica que corresponda con las tarvifas
que actualmente se aplican. Ademads, con objeto de animar el desarrollo
de Jos negocios, Ias Compafilas han establecido unas tarifas hajas espeo-
ciales, basadas en los beneficios de wagdén-milla.

En algunos casos se han reducido las tarifas durante un cierto perio-
do para el trifico de mercancias, entre dos puntos determinados. Tam-

hidn se reducen las tarifas en condiciones especiales que veleven de res-
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ponsabilidad & las Compailias en lo que se refiere & pérdidas, deterioro,
detenciones, etc., etc.

La Camara de Comercio (Board of Trade) es la encargada del arbi-
traje en caso de diferencias entre las Compaiiiay v el piiblico, pero no

puede establecer ni modificar las tavitas.
PONENCIAS SEGUNDA Y TERCERA-

Mr. Mange, del ferrocarril de Orleans, leyd un extracto de la
ponencia de Mr. Van Overbech de Mayer, para todos los paises, ex-
cepto América, Inglaterra, Espafia, Portugal, Francia, Italia y Bél-
gica, ¥ dospués presentd la suya, para Francia, Bélgica, Ttalia, Espaiia
v Portugal.

La primera contenia una informacion muy interesante sobre las ta-
rvifag de pequefla velocidad de todos los palses 4 que so referia; pero sobre
todo de Alemania, en donde no sélo se tiene cn cuenta el valor de cada
articulo, sino el valor comercial del servicio prestado, asi como las varias
necesidades de las industrias, debidas 4 su situacion y al trdfico. Bajo
estos principios el sistema alemdn, agrapa las mercancias en tarifas para
vagonoes completos v para vagones no completos. Ixisten también tari-

fas especiales para casos excepcionales como, por ejemplo, para competiv
con los canales 6 con Compailias extranjeras, para ayudar ciertas indus-
trias nacionales, ete., etc.

En todas las naciones consideradas el sistema es mixto, basado parte
en el valor, y parte en el peso y volumen de las mercancias.

Las tavifas en general se presentan & la aprobacion de los gobiernos,
excepto en algunos casos especiales,

El ponente consideraba la posibilidad de crear para los diferentes
paises un sistema tinico de tarifas para mercancias, de modo que tuviera
una organizacion sencilla, como en la Convencién de Berna; pero en
vista de las diferentes condiciones, necesidades, etc., etc., de las di-
versas naciones, no creia ficil Uegar 4 un acuerdo,

En la tercera ponencia, Mr. Mange dijo que la tavifa debe tener dos
limites: primero, el valor comercial del servicio prestado por la Compa-
fiia, que constituye el limite mdximo del valor que se puede exigir al
publico; segundo, el coste verdadero del transporte. Este ltimo puede
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considerarse desde dos puntos de vista: el coste medio total, ¢ el coste
medio de transporte de cada articulo. Iste tiltimo es generalmente menor
que el primero.

Bélgica ha tenido desde un principio un sistema de tarifas, basado
especialmente en el coste, que da un precio uniforme por wagdn-kils-
metro; sin tener en cuenta el valor de la mercancia ni la direccién en
que es llevada; pero las Compaiiias han tenido que ir gradualmente mo-
dificando este sistema, variando las tarifas segin el valor de la mercancia
transportada.

Aunque ningtin delegado americano habia presentado ponencia sobre
este punto, Mr. F. J. Hudson, del Illinois Central, dié una idea sobre las
tarifas americanas. Iistas son de dos clases: 1.%, tarifa general, que es re-
lativamente fija; 2., tarifas para mercancias especiales que se aplican en
caso de gran incremento en el trdfico; especialmente para las necesi-
dades de las grandes industrias. El carboén, los metales, las maderas
tienen tarifas muy bajas.

Intervinieron en la discusién Mr. Fish, Mr. Rendell, Mr. Le Grain,
Mr. Doing, que dié datos muy interesantes sobre las tarifas en la India,
donde los ferrocarriles son casi todos propiedad del Estado, y el Gobierno
ha establecido tarifas mdximas y minimas. Desde hace quince afios que
se establecieron estas tarifas las condiciones han variado mucho: tanto
por el aumento de trafico, como por la disminucién de los gastos de ox-
plotacion. Esta disminucién debida & que los jornales son pequefios, el
carb6on muy barato y las pendientes reducidas, ha llegado hasta el limi-
te minimo, que en ciertos casos es un inconveniente; pero el Gobierno
se ha negado hasta ahora & reducir las tarifas. En algunos casos el inte-
rés sobre el capital empleado ha sido de un 7 @ 8 por 100. Mr. Picke-
ring di6 también una idea sobre las tarifas en Australia, donde el Go-
bierno, que es el propietario de las lineas, cobra un impuesto de 3 y
medio por 100; pero en algunos casos, como sucedié en 1904, en que
los ingresos no cubrieron esfe 3 y medio por 100 del capital empleado,
se subieron las tarifas. Segun Mr. Fish este procedimiento no es
bueno, puesto que la disminucion del triafico indica que el pais estd
pasando por una erisis comercial y mds bien deberia tenderse 4 rebajar

las tarifas; aunque esto presentaria el inconveniente de Ia dificultad que,
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cuando el pais volviera & su condicion normal, se tendria, para volver 4
las ordinarias.

Después de una corta discusion se adoptaron las siguientes
CONCLUSIONES.

Las tarifas deben estar basadas en principios comerciales, teniendo en
cuenta las condiciones especiales que influyen en el valor comercial del
gervicio prestado.

Con la reserva de que las tarifas deben cargarse sin distincién arbi-
traria 4 todos los consignatarios bajo las mismas condiciones, siempre
que sea posible; deben tener la elasticidad necesaria para permitir el des-
arrollo del trifico v producir log resultados mds beneficiosos para el pii-
blico y para las Compaiias,

TEMA 14 (2° DE LA IV SECCION).—CONTABILIDAD.

Tres ponencias, con documentos muy extensos, fueron presentadas
sobre este asunto.

Mr. A. H. Plant, para América, deducia las conclusiones siguientes:
Que seria convenioente centralizar los departamentos de contabilidad y
estadistica y procurar que fueran lo mds uniforme posible en las dife-
rentes lineas y fomentar el cambio entre las diferentes Compaiiias.

Mr. von Lohr presentd sus conclusiones para todos los paises, excepto
América y Rusia, recomendando la centralizacion y simplificacién de la
contabilidad y presupuesto de los fervocarriles y un uso extenso de los
inventos modernos, como méaquinas de escribir y de calcular.

Mr. de Richter deducia lag mismas conclusiones para Rusia.

Completando los datos dados por los ponentes, Mr. Marie y Mr. Mos-
sop explicaron lo que se hacia respectivamente en Francia é Inglaterra.

CONCLUSIONES.

Después de una pequeiia discusion se propusieron oclio conclusiones

que, después, en la junta general, se aumentaron & nueve, y quedaron

redactadas en la forma siguiente:

1.* La organizacion del departamento de contabilidad, tiene tal rela-
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¢ion con las condiciones locales y especiales y las necesidades de cada
via férrea, que no admite reglas absolutas de aplicacién universal.

2.0 La centralizacion del departamento de contabilidad en cada ad-
ministracciéon de Compaiiia de caminos de hierro, ha dado aparentemente
muy buen resultado, en los ferrocarriles que la han puesto en prdctica.

3.* Los presupuestos de ferrocarriles no deben indicar por sus cifras
cantidades rigidamente fijas, sino mds bien, para la mayor parte de
ellas un armazén; porque las condiciones de explotacion de un ferro-
carril exigen elasticidad entre limites muy separados, segiin las cir-
cunstancias, para un tiempo determinado.

+*  La clasificacion (encabezamientos de las hojas de balance y del
estado de ingresos y gastos) debe ser lo mds sencilla posible y todo lo
semejante que se pueda en los diferentes paises. (Es, por lo tanto, conve-
niente agregar en el programa de la proxima reunion del Congreso un
estudio comparativo de la clasificacion adoptada en diferentes comypa-
fiias) (1).

o " Ll poder para autorizar y ordenar pagos debe definirse con pre-
cision y centralizarse todo lo posible; la oficina del cajero debe organi-
zarse lo mds sencillamente que se pueda, y de tal modo, que haya la me-
nor cantidad posible de transferencias.

6.* (Il objeto principal y iltimo de la contabilidad en un ferrocarril,
debe ser el establecimiento de un halance perfecto de todo el negocio,
demostrando el verdadero estado financiero do la Compaiiia y los resul-
tados corrientes de la explotacion). Las entradas en los libros, deben tener
sus covrrespondientes comprobantes.

7."  La organizacion de las cuentas de las estaciones, debe ser lo mads
sencilla y clara que se pueda. Con este objeto es conveniente eliminar
las pequetias cantidades de las cuentas, por medio de las compaiifas ex-
pres, empleo de sellos, maquinas automdticas, contratos especiales, eteé-
tera, ete.

8. Por consecuencia, es de importancia que se contintie con entu-
xiasmo el estudio y experiencias de métodos simplificados.

1) Los parrafos entre paréntesis de las conclusiones 4.2 v 6,2 fueron afadidos
rn la junta gencral.
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9.*  Debe hacerse un uso extenso de todos los medios modernos para
facilitar la teneduria de libros y el trabajo de los empleados, como, por

ejemplo, las miquinas de eseribir v de calcular.

TEMA 15 3 DE LA 1V SECCION).—DURACION Y
REGULARIZACION DEL TRABAJO.

Tres fueron los ponentes en esto toma: Mr. Weissenbach, de Suiza,
para este pais; Mr. Potter, para América y Mr. Philipe para los demads

Paises.
Poxexcia pE Mnr. WEIsSENBACH.

Iste ponente, relata la historia del reglamento del trabajo aplicado
4 los empleados de los ferrocarriles Suizos, desde la ley federal de 1872
4 la del 19 de diciembre de 1902. Esta ley, suplementada por reglamen-
tos y Ordenes especiales, fija:

1. La duracién y horas de trabajo.

2.%  Las reglas especiales para el trabajo de noche.

3. Los dias de descanso, un clerto nimero de los cnales debe caer
en domingo, y vacaciones, la duracion de las cuales anmenta con la edad
del empleado y los afios de servicio,

4> La suspension del trabajo de mercancias, en domingo y dias de
fiesta.

Mr. Weissenbach deducia de su escrito reglas generales que él crec
preden establecerse legalmente, pero hizo constar que los reglamentos
legales doben dejar hastante elasticidad, para las muchas necesidades
del servicio.

A la ponencia de Mr. Weissenbach, que contiene los reglamentos
hechos por un gobierno, se hicieron algunas observaciones por Mr. Mcda-
chlan, Mr. Appleyard y Mr. Pieron, que demostraron la ventaja de
dejar la reglamentaciéon 4 la iniciativa de las Compaiifas, que son las

que deben considerar lay diversas necesidades del servicio.
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Poxencia pE Mr. Puivieee.

Ista ponencia, leida por Mr. Pieron, contenia muchos reglamentos
vigentes en todos los paises, excepto América y Suiza.

En Alemania, Austria, Francia, Ttalia, Holanda, Rusia, India y Aus-
tralia hay reglamentos legales que se aplican al trabajo de ciertas clases
de empleados.

En Inglaterra, Hungria, Espafia, Bélgica, Dinamarca, Luxemburgo,
Rumania y Servia, donde no existen estos reglamentos, las condiciones
del trabajo, son casi ignales 4 las de los paises que los tienen.

Casi todos los reglamentos, tanto oficiales como particulares, dividen
4 los empleados en dos clases.

1.* Empleados de las estaciones y de la via.

2.* Empleados de los trenes; que se subdividen, en equipos de las
méquinas y empleados de tren (conductores y guardafrenos). Algunos
paises, especialmente Alemania, hace en sus reglamentos una distineién
entre los empleados de lineas principales, y los de las secundarias.

Todos los reglamentos oficiales tratan del descanso periddico, pero
dejan 4 las Compaifiias en libertad, para lo que se refiera & permisos 6
vacaciones.

Poxencia pr Mr. Porrer.

De la ponencia de Mr. Potter, para América, se deduce que, con al-
gunas excepciones, los ferrocarriles solamente estdn reglamentados por
las leyes generales que regularizan el trabajo en todas las industrias en
lo que se refiere: 4 las horas que constituyen el dia laborable; al trabajo
de las mujeres y nifios; 4 los dias de fiesta oficiales y 4 la restriccion
del trabajo los domingos. Solamente muy pocos Estados tienen leyes
especiales para los ferrocarriles.

CONCLUSIONES.

Las adoptadas fueron las siguientes.
Considerando el Congreso:
Que es imposible establecer reglas, aplicables 4 los diferentes casos es-

peciales, de las muchas particularidades del servicio de los ferrocarriles;
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Que las reglas que deben aplicarse deben variar, no solo con las di-
versas clases de empleados, sino ademds para cada clase, con el cardcter
del trabajo ejecutado, lo que hace necesario que tengan elasticidad sufi-
clente para adaptarse & todos los casos posibles;

Que en estas condiciones es imposible reconciliar la rigidez de la ley
con la elasticidad necesaria por las diferentes disposiciones que hay que
dar para satistacer al piiblico, empleados y direcciones;

Se deduce que es de desear que las Compaiiias tengan la mayor lati-
tud para fijar, bajo la inspeccidn de autoridades competentes, la regla-
mentacion del trabajo:

1.° Para tener en cuenta la importancia del trabajo ejecutado, y
la continuidad é intensidad de la labor requerida, de los empleados de
cualquier clase.

2.° Para computar el nimero de horas segiin un término medio esta-
blecido, durante un tiempo suficientemente largo, que se ha de dividir
en periodos de trabajo, separados por el descanso conveniente.

3.” Para hacer proporcional la duracién media del trabajo, 4 la natu-
raleza del mismo y al grado de responsabilidad requerido.

TEMA 16 (4.° DE LA IV SECCION). —SOCIEDADES Y
CAJAS DE AHORROS.

Se presentaron dos ponencias, una por Mr. Riebenach y otra por mon-
sieur Lemercier, la primera para los paises cuyo idioma es el inglés y la
segunda para todos los demas. Los ponentes no limitaron sus investiga~
ciones 4 la cuestion anunciada en el epigrafe, sino que las extendieron 4
todas aquellas instituciones establecidas por las Compaiiias, para mejorar
ol bienestar moral y material de sus empleados.

BEn lo que se refiere 4 seguros en los paises cuyo idioma es el inglés,
se deja mucho 4 la iniciativa individual.

Los seguros sobre vidas y accidentes se contratan con Compahias de
seguros que dan pdlizas especiales para las diferentes condiciones, dan-
dose 4 cada empleado una de estas pdlizas. También hay algunas dona-

ciones 6 legados para oste objeto, y en esto caso, los intercses se emplean
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en socorros para los empleados enfermos O heridos, 6 en caso de muerte,
para las familias. .
En los ferrocarriles de la Gran Bretaiia existen organizaciones seme-
jantes & las de los Estados Unidos.
En los demds paises existen diferentes clases de instituciones, asi

como leyes para los accidentes del trabajo.

(ONCLUSIONES.

Las presentadas fueron las siguientes:

De las ponencias presentadas y de la discusion, aparece:

Que en todos los paises de Amdrica y Europa existen para el benefi-
cio de los empleados y sus familias una gran variedad de instituciones
filantrépicas vy previsoras, que las Compaiilas de ferrocarriles se han con-
siderado moralmente obligadas, 4 crear y subvencionar.

En cnanto a las instituciones de seguros y retiros, el Congreso en-
cuentra que, en general, se han tomado medidas para organizar 6 facili-
tar el seguro de empleados contra enfermedades, accidentes, incapacidad
prematura, vejez y muerte.

Para enfermedades, la cuestién estd resuclta en algunos paises: por
seguros obligatorios; por fondos voluntarios establecidos por las Com-
paiiias de ferrocarriles; por la participacion de los empleados en socie-
dades de seguros mutuos, mds ¢ menos subvencionadas por las direccio-
nes, 6 por la ayuda directa de estas ltimas,

En cuanto 4 los accidentes del trabajo se hacen generalmente seguros
independientes y voluntarios, ¢ cantidades fijas; 6 en algunos paises, se-
guros obligatorios,

Se deduce de las ponencias presentadas, que so preveen los casos de
incapacidad por edad 6 muerte, mediante seguros hechos en Compaiiias
que se dedican d estos negocios, por fondos suministrados por suscrip-
ciones de los empleados y direcciones, 6 por otros medios.

En lo que se reflere a estos 1ltimos fondos y en lo que concierne 4
las instituciones que garantizan una pension fija & los empleados 6 sux
tamilias mediante contribuciones anuales.

El Congreso encuentra que para que funcionen bien deben organi-

zarse bajo una bhase cientifica: pero que mien{ras teéricamente puede ser
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posible establecer una absoluta igualdad entre las contribuciones y fos
riesgos que hay que correr, en la prictica se encuentra que estos riesgos
son demasiado complicados v variados para conseguir el resultado
deseado.

Il sostenimiento de estas instituciones, donde existen, impone & las
Compafifas nn gasto considerable, que crece mucho cunando se disminuye
el limite de la edad que da derecho & pension.

Consintiendo & un gasto considerable, debe siempre tenerse en cuenta
e, como consecuencia de condiciones que son imposibles de predecir,
tales como disminucion del interés, etc., los gastos pueden exceder 4 los
recursos, dando asi motivo & la necesidad de revisar periédicamente hien
ol importe de las contribuciones, la de la pensién O la edad de retiro.

Segtin los documentos incluidos en las ponencias, es imposible evitar
estas dificultades y al mismo tiempo dejar mds 4 la iniciativa personal y
libertad de accion de los empleados, recurriendo & arreglos basados en
contribuciones hechas, bien & instituciones, Compafifas de seguros mui-
tuos 1 otras cuyos beneficios puede arreglarse por cada empleado para
garantizar los riesgos que mejor correspondan & sus circunstancias indi-
viduales.




VII

DISCUSION DE LOS TEMAS DE LA SECCION Vv
FERROCARBRILES ECONOMICOS.

RS )
— e
T

TEMA 17 (1.° DE LA V SECCION).—INFLUENCIA
DE LOS FERROCARRILES ECONOMICOS SOBRE LAS
REDES PRINCIPALES.

Sélo se presentd una ponencia sobre este tema, la de Mr de Burlet,
que por estar ausente fué leida por Mr. Lembourg.

Las preguntas hechas por el ponente fueron dirigidas solamente 4
las Compaiiias de ferrocarriles principales, con el objeto de poder com-
parar el trafico de las estaciones de empalme, antes y después de la
apertura de lineas secundarias. Los resultados de esta investigacién, no
han sido completos ni uniformes. La ponencia no ha podido ser de exac-
titud matemadtica. ,

Hay que observar, sin embargo, que la mayor parte de las Compa-
iias afirman que el efecto de la apertura de lineas secundarias, ha sido
beneficioso para sus redes. Solamente la Compaiiia del Oeste francés y
refiriéndose & lineas que van en direccién casi paralela 4 las suyas, las
considera como competidoras. Las contestaciones de [talia tampoco han
sido del todo satisfactorias, pero hay que observar que se refieren més 4
tranvias que hacen el servicio de los suburbios, que 4 lineas realmente
secundarias.

En general las grandes Compaiiias no han subvencionado los ferro-
carriles secundarios 4 no ser en aquellos paises en que ¢l Estado es pro-
pietario de grandes lineas; tendencia que se va acentuando en la Europa
Continental.

Las conclusiones que dedujo el ponente, fueron:

De los datos suministrados 4 este Congreso v 4 los anteriores, se de--
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duce como evidente, que las lineas secundarias, en combinacién con
fas principales, traen en la mayor parte de los casos un gran incremen-
to de trafico.

Es por lo tanto conveniente para las lineas principales, facilitar la
construecion de lineas secundarias, y en especial darles facilidades,
para establecer empalmes, y para que estos funcionen conveniente y
cconémicamente.

Mr. Anvorth, de Inglaterra, dijo que desgraciadamente en su pals
las grandes Compaiilas no daban tales facilidades y que cuando se trata
de construir un ferrocarril econdmico que una dos lineas principales,
como los gastos son muy grandes v las Compafiias no quieren dar la
menor subvencién, no se puede construir la linea.

El presidente (Mr. Von Leber, de Austria) dijo que en vista de
esto invitaba 4 los delegados de diferentes paises para que expusieran el
estado de la cuestion en los suyos respectivos. Solamente intervinieron
en la discusion el Sr. Scialoja de Ttalia y Mr. Weissenbruch de Bélgica;
el primero para dar 4 conocer una ley favoreciendo la construccién de
los ferrocarriles secundarios, y el segundo para decir que en América
no habia gran necesidad de estas lineas, pues la mayor parte de las

grandes industrias estaba establecida 4 lo largo de las grandes lineas.

CONCLUSIONES.

Las presentadas al Congreso fueron las signientes:

Puede decirse, en general, que los ferrocarriles secundarios, cuando
son realmente tributarios de los principales, son sin duda ttiles auxi-
liares de los ultimos; por consiguiente, la cooperacién amistosa de las
lineas principales y la concesion por las ultimas de ciertas facilidades,
estdn justificadas por completo; y es de desear que todas las direcciones
de ferrocarriles estén inspiradas por las mismas ideas liberales que en
Austria- Hungria, y adopten condiciones tan amplias y sencillas como
sea posible, para facilitar los empalmes y la operacién de cambio de tré-
fico, con los ferrocarriles secundarios.
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TEMA 18 (2° DE LA V SECCION). —SUBVENCIONES
DEL ESTADO Y DE LAS LOCALIDADES
INTERESADAS EN EL DESARROLLO DE LOS
FERROCARRILES ECONOMICOS,

Dos fueron las ponencias presentadas sobre este punto; la primera
por Mr. Colson para Francia, Bélgica, Inglaterra v Alemania, vy la se-

gunda, para los demds paises, por Mr. Ziffer.
Poxexeia pE Mr. Cornsox,

En la primera, de la cunal Mr. Fontainelles presentd un extracto, se
hiace constar que la necesidad de una ayuda financiera es una de las ca-
racteristicas de esta clase de ferrocarriles. Las dificultades que se en-
cuentran para arreglos de esta naturaleza son debidas 4 dos causas:

1.*  T.os subsidios tienen que ir incluidos en diferentes presupuestos.
(Generalmente la iniciativa de la construceidn se toma por una provincia
# departamento ¢ por un distrito de cierta extension. Frecuentemente
los Ayuntamientos interesados prestan su ayuda; finalmente se solicita
la ayuda del Estado.

2.*  Es tamDbién necesario determinar la relacién financiera entre las
autoridades que subvencionan y las Compaiilas explotadoras; pues se
acepta, aun en los paises en que el Estado explota las lineas prinecipales,
que las lineas secundarias sean explotadas por Compafiias particulares.

Pero el problema es extremadamente delicado. El sistema mis sen-
cillo es aquel que consiste en conceder 4 la empresa una subveneion fija
al principio, bien en una suma al contado ¢ por pagos anuales; pero este
sistema tiene el inconveniente de dar una ayuda que puede ser insufi-
ciente, 6 por el contrario, que puede ser demasiado grande. Por lo tanto,
se prefieren generalmente otros métodos que aseguran la ayuda que
realmente sea necesaria. De este modo se organiza una especie de socie-
dad, cuyo reglamento ofrece con frecuencia muchas dificultades.

Entra después Mr. Colson en consideraciones sobre diferentes méto-
dos, unos hasados en que la Compaiiia apronte el capital v el Estado ga-
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rantice el pago de los intereses, y otros en que el Estado dé el capital y
la Compaiiia le entregue los beneficios, descontando un tanto por ciento
por administracion. Estudia estos métodos en detalle y pasa luego 4
examinar lo que hay legislado sobre esta materia, en los diferentes paises
4 que se refiere su ponencia.

En Francia existen Jas subvenciones, bien del Estado bien de los de-
partamentos. Kn Bélgica la construccién de ferrocarriles secundarios
tiene una organizacién especial, debida 4 la creacién de la Compailia
Nacional de ferrocarriles secundarios, que tiene preferencia para todas
las concesiones. Hsta Compailia construye las lineas y después las arrien-
da 6 subasta. En Alemania la legislacion federal del Imperio no inter-
viene para nada en la cuestién de subvenciones, y en Inglaterra la ley
autoriza & las Diputaciones provinciales (Consejos de Condado), distritos
y cindades, para subvencionar lineas secundarias.

Mz, Colson no presenta conclusiones.

Ponenxcia pE MR, ZIvrFeR.

Mr. Ziffer dice en su ponencia que en algunos paises no hay nada
legislado, y que en otros, aunque hay proyectos, no han sido elevados 4
leyes. In los Estados Unidos no existen esta clase de lineas.

En Hungria el Estado se suscribe en un 15 por 100; en Dinamarca
garantiza un 4 por 100 sobre el capital empleado. En Italia actualmente,
se conceden 6000 francos por milla. En Servia pueden entrar libres de
derechos los materiales para la construccidn; y en Suiza, aunque no
hay ninguna ley sobre el particular, algunos cantones han concedido
subvenciones.

Después de algunas observaciones de Mr. Cooper, Mr. Medachlan y

Mr. Tranke, se redactaron las siguientes

CONCLUSIONES.

Los ferrocarriles econdmicos merecen una gran atenciéon por parte
de las autoridades. Su construccién hace posible aumentar el progreso
v desarrollo de disiritos que anteriormente hubieran permanecido esta-
cionarios, y por lo tanto, no sélo por interés, sino por deber, los go-
biernos deben ayudarlos. Es de desear, por consiguiente, que no se afe-

8
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rren 4 los antiguos tipos y métodos de construceidn, explotacién y re-
glamentacion, sino que introduzcan todas las facilidades posibles para
adaptarlos 4 las necesidades locales v 4 los recursos disponibles. Es
también de desear que los gobiernos y autoridades locales concedan 4
los ferrocarriles secundarios, hajo la forma de subvenciones, levanta~
miento de impuestos, etc., ete; la ayuda que necesiten, tanto para la
construceidon como para la explotacion, para que todas las partes del pais,
puedan estar bien servidas.

Cuando las autoridades de un pais no construyen ¢ explotan ferro-
carriles econdmicos, sino que los ceden & Compaiiias particulares, es in-
dispensable que los términos de la concesién estén definidos de tal

modo, que armonicen los intereses de las Compaiifas v los del piiblico.

TEMA 19 (3° DE LA V SECCION).—ORGANIZACION
DE SERVICIOS ECONOMICOS EN LINEAS
SECUNDARIAS DE POCO TRAFICO
Y EN FERROCARRILES DE VIA ESTRECHA.

Dos eran las ponencias sobre este asunto; la primera para todos los
paises, excepcion hecha de América, Austria-Hungria, Alemania y Ho-
landa, estaba encomendada al Sr. Rocca (Joséi, v la segunda, que abar-
caba 4 los pafses que exceptuaba la primera ponencia, 4 Mr. Cornel de
Fornay.

En augencia del Sr. Rocca, leyd las dos ponencias Mr. Fornay, y en
ellas se limitan, 4 exponer los servicios de esta clase en diferentes paises,
y al empleo que se ha hecho en algunas lineas, de coches automotores,
siu proponer conclusiones.

Las Secciones propusieron al Congreso las signientes
(CoNCLUSIONES.

La simplificacién del servicio en lineas de pequefio trifico, tiene gran
interés para las Compaiiias que explotan dichas lineas. El Congreso ex-
presa el deseo, de que se generalice la tendencia presente de una legisla-

cion, para establecer leyes mds liberales para lineas de poco movimiento
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y trenes cortos; y que se continuen los esfuerzos de las direcciones, para
dar & dichas lineas una organizacién mdis econémica. Las simplificacio-
nes introducidas en la conservacion de la via, estaciones ¥y trenes, asi
como la introduceion de coches antomotores en diferentes lineas, me-
rece rocomendarse.

Reconociendo que el aspecto téonico de la cuestion de antomotoves,
seglin ahora se aplica, es susceptible de mejoras, el Congreso expresa
a opinidn, de que se continuen las experiencias, con este método de
transporte.

Es de desear que no se pierda de vista esta importante cuestién, v
que la Comisién internacional la incluya en el programa del préximo
Congreso.

TEMA 20. - TRAFICO POR MEDIO DE AUTOMOVILES,

Solo se present6é una ponencia redactada por Mrs. Lechele, Sartiaux
v Keromenes. Iin ella s6lo se trataba de vehiculos sobre carriles, sin con-
siderar los tranvias.

Mr. Sartiaux, que leyé un extracto de la ponencia, enumero primero
los tipos de vehiculos empleados, indicando el desarrollo de los automo-
tores de vapor, que parecen tener mejor aceptacidn que los de petrdleo,
eléctricos 6 mixtos.

Pasé luego 4 examinar los servicios & que se pueden aplicar estos
vehiculos, que son:

1. En lineas secundarias, donde el mimero de viajeros es lo suficien-
temente pequeflo, para que se puedan substituir los trenes por automo-
viles.

2.° In lineas principales, para el servicio suburbano; como suple-
mentario del servicio principal, y en substitucién de los trenes 6mnibus.

Entrando luego en la cuestion del coste del servicio, Mr. Sartiaux
creyose autorizado, 4 pesar de las pocas experiencias que se han hecho,
para decir que este servicio presenta grandes economias: 1. por la su-
presion de un empleado en la locomotora; 2.° por la reduccién del gasto
de traccidn por kilometro, y 3.%, por la reducciéon de los gastos de en-
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tretenimiento, si bien este tercer punto no estd tan claramente demos-
trado como los anteriores.

Como conclusion hizo una ligera comparacidén entre los tres sistemas
principales. Los de vapor son generalmente de mds potencia y més eco-
némicos que los demds; pero no salen tan rapidamente como los de pe-
tréleo y son més pesados. Los de petroleo tienen el inconveniente de en-
cerrar un mecanismo delicado y transmisiones que causan pérdida de
fuerza; también tienen una trepidacién desagradable al arrancar; pero son
faciles de dirigir, y su entretenimiento parece ser mds econémico que el
de los de vapor. En cuanto 4 los de acumuladores, tienen los inconve-
nientes, del gran peso muerto, y de su potencia limitada. ‘

Mzr. Laurent, del ferrocarril de Orleans, dié cuenta de los ensayos ve-
rificados por su Cowmpafila con diez coches antomotores, que parece dan
buenos resultados; si bien todavia no se tienen datos fijos, por no haber
salido atin del periodo experimental.

Mr. de Launoy, de Bélgica, dié también detalles de unas experien-
cias, con unos antomotores con calderas del tipo de las de las locomoto-
ras, que dieron malos resultados.

Mr. Hoy, de los ferrocarriles de Africa del Sur dijo, que, en algunos
puntos de su pais so6lo se podia hacer el servicio con esta clase de ve-
hiculos, pues no hay suficientes pasajeros.

A una pregunta de Mr. Kimoshita (del Gobierno japonés), sobre el
ntimero de agientos y precio de coches automotores, Mrs. Davis, Hoy ¥
Laurent, dijeron que, en sus lineag, el nimero de asientos era respecti-
vamente de b2, 65 y 65 y el precio aproximado de 3500 libras (87500 fran-
cos), 3000 libras (75000 francos) y 1400 libras (35000 francos).

Mr. Hyde y Mr. Clear, abordaron la cuestién del empleo de auto-
méviles de carretera, que puede aumentar el trifico de pasajeros; pero
el Presidente, Mr. von Lebez, hizo notar que este sistema de transporte
no entraba dentro de los limites del tema 20.

CONCLUSIONES.

Las adoptadas, que fueron las mismas propuestas por los ponentes,
son las que siguen:

1.2 Durante los ultimos afios las experiencias con coches automéviles
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y automotores han sido numerosas y de bastante importancia, tanto
en lineas de pequefio trafico como en las de grande; v os de esperar que
de aqui en adelante, estos vehiculos constituyan un medio importante
de transporte, que para algunas lineas serd de gran porvenir.

No parece dudoso que debido & la economia de un empleado en la
locomotora, 4 la reduccién material del gasto de traceidn, & la probable
reduccién del coste de entretenimiento, 4 la mejor utilizacién del mate-
rial mévil, 4 la monor extensién neceseria para el establecimiento de es-
taciones, y también al menor desgaste de los carriles, los coches automo-
tores podrin materialmente reducir los gastos de explotacién de las lineas
de pequefio trafico, v en otras clases de lineas, ser causa de la mejora de
ciertos servicios.

Su periodo de explotacién acaba de empezar, y por lo tanto no se
pueden dar resultados econdmicos definitivos para un tipo especial de
motor, 6 un sistema determinado de explotacion.

2.* Es de desear que las Compafilas de ferrocarriles contintien sus
experiencias en este sentido, v mds especialmente, que investiguen las
clases de servicio en que este nuevo motor puede ser de mejor aplica-
cién, y las ventajas que ofrece al piblico y 4 las Compaiiias, particular-
mente en materia de gastos.

3.* Finalmente, es importante que cualquier cambio reconocido, 6
que de aqui en adelante se reconozeca, que pueda facilitar el uso ventajoso
de vehiculos automotores, se introduzea en los reglamentos vigentes.




VIII.

CLAUSURA DEL CONGRESRSO

e O EO OO

CONCLUSIONES FORMULADAS

Los dias 11, 12 y 13 de Mayo, se reunieron todas las Secciones bajo
la presidencia de Mr. Stuyvesant Fish, para dar lectura 4 las conclusio-
nes formuladas por las mismas. Sometidas que fueron 4 la aprobacién
del Congreso en pleno, quedaron aprobadas, después de algunas observa-
ciones y en algunas, con alteraciones ligerisimas: los temas 1, 3, 5, 6, 9,
10, 11, 12, 13, 15, 17 y 18, el dia 11; los 14, 19 v 20, el dia 12, y los res-
tantes, 6 sean los temas 2, 4, 7, 8 y 16, el 13, que era el marcado para la
Sesion de clausura.

Empezd ésta por la disension de las conclusiones que hemos citado;
siguié después por la lectura de una mocién del Sr. D. Guillermo Ra-
mirez (de los caminos de hierro de Chile), en que rogaba 4 la Comisién
permanente del Congreso incluyera entre los temas objeto de estudio v
discusién en el siguiente Congreso, el modo de construir los ferrocaryi-
{es. Bsta proposicion quedd aprobada.

Mr. Kupka (Kaiser Ferdinand Nordbahn), hizo el mismo ruego res-
pecto al tema Principios de la estadistica de los caminos de hierro. Fué
aprobado.

Acto seguido el Secretario general, Mr. Weissenhruch, dié lectura,
en nombre de Ja Comisidn, 4 las siguientes proposiciones, que tamhién
fueron aprobadas por unanimidad.

1."  Se confirma, el nombramiento de lox vocales elegidos en el inter-
valo de los dos Coungresos, que son los sigutentes: 1.°, Robinson; 2.°, Sir
F. Hopwood; 8.°, Soffin; 4.°, Garniv; 5.% Gerard; 6.°, Lovee; 7., Krutts-

chnitt; 8.2, Adadouroff; 9.9, T'chérémissinoff.
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2."  Se reeligen los vocales siguientes: 1.°, de Burlet; 2.°, Campiglio;
3.°, Lord Cawdor; 4.° de Bruyn; b.° Dictler; 6.°, Theo. N. Ely; 7.°, Heur-
teau; 8., Von Leber; 9.9, Philippe; 10, Sartiaux.

3.2 Mr. Sortchacoff y Mr. Ch. M. Depene, gue han cumplido el tiempo
de su mandato, serdn reemplazados por Mr. Kologrivoff y Mr. Samuel
Spencer, respectivamente.

4.*  Queda facultada la Comisién permanente para nombrar sucesor
al Sr. Lampugnani que acababa de fallscer; no siendo posible nombrarlo
en este momento, por haberse tenido que ausentar los delegados italianos
llamados por sn Gobierno, en vista de las circunstancias especiales en
que se encontraba su pais (1).

"

‘)'él/

Habhiéndose adherido al Congreso el Gobierno alemdn, se nom-
bra de la Junta del mismo & Mrs. Petri v Sarre (designados de acuerdo
con los representantes de aquel GGobierno), para ocupar dos plazas vacan-
tes; ddndose plenos poderes al Comité permanente para completarla
provisionalmente, con el nombramiento de otros dos vocales suplemen-
tarios, escogidos entre los representantes de aquellos paises, 4 que per-
tenecen las dos plazas de que se trata; teniendo en cuenta los servicios que
podrian prestar & la Asociacion, personalidades eminentes, Iin este caso,
la designacién se hard conforme previene ¢l articulo 7.° de los Estatutos,
v se sowmeterd 4 la aprobacidn de la 8.* rounidén en la forma prevenida
en el articulo 20.

6.*  Habiéndose adherido Alemania pocos dias antes de la celebracion
del Congreso, no ha habido tiempo suliciente para obtener los datos ne-
cesarios, & fin de determinar el niniero de vocales, que debe tener en la
Comision. Como consecuencia de esto, el Congreso la confirié plenos po-
deres, para que se complete provisionalmente, teniendo en cuenta la im-
portancia de las adhesiones que se obtengan do ferrocarviles alemanes,
de conformidad con el articulo 7.° del Reglammento v a reserva de some-
ter 4 la aprobacion de los miembros, en la 8.* rennion del Congreso, ol
aumento del mimero de vocales, en la forma prevenida en el articnlo 8.°
a8

7% Es prictica constante anmentar el mimero de plazas asignadas en

la Comision con personal del pals donde se ha celebrado el Congreso, por

(1) La gran huelga de los empleados de los ferrocarriles italianos,
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lo que el nimero de vocales sefialado & América que era de cinco, se
aumenta hasta nueve, que es el maximum que puede haber de cada pais.
Para estas cuatro plazas se nombraron 4 Mrs. Hon. Paul Morton, George
W. Steven, Charles H. Hays y Frank Barr.

8.* Para cumplimentar lo dispuesto en el articulo 19 del Reglamento
se nombran comisarios encargados de la revisién y comprobacion de las
cuentas, 4 los Sres. Carlier (Francia) y Tchérémissinoff (Rusia).

Mr. Stuyvesant Fish y veinticinco socios mds, propusieron, en la
forma prevenida en el articulo 20, la siguiente enmienda al articulo 7.°
del Reglamento, enmienda que patrocinaba la Comisidn:

«Los vocales que hayan cambiado de destino en forma, que no tengan
cargo oficial, con alguno de los Gobiernos adheridos 4 la Sociedad, ¢ al-
guna de las Administraciones ferroviarias que pertenezcan 4 la misma,
no podrén formar parte de la Comisién; y estardn obligados & dar cono-
cimiento al Presidente de su cambio de situacién.

- La Comisién permanente, & propuesta de einco de sus vocales, puede
decidir mediante un acuerdo por escrito y por mayoria de votos de todos
sus miembros, si han de continuar hasta la siguiente reunién del Con-
greso».

Esta proposicion fué también aprobada.

Despusés se dié cuenta por el Secretario del punto elegido para veri-
ficarse la 8.* reunidn, en la que debe celobrarse el XXV aniversario de la
fundacién de la Sociedad; proponiendo para ello & Suize. La Comisidn
recibi6 las mayores seguridades de dicho pais, acerca de la simpética
acogida que tendria el Congreso, si aprobaba la proposicidn.

Un cierto nimero de delegados, especialinente americanos, continud
diciendo el Secretario, hubieran deseado que desde Washington se hu-
biera elegido Alemania, para demostrar que la adhesion al Congreso de
esta Wltima habia sido debida 4 Washington; pero la Comnisién ha creido
que esta designacién era prematura, porque las Compafiias ferroviarias
alemanas no han tenido tiempo todavia de adherirse en regla, habiendo
asistido solamente representantes del Gobierno. Como las demds propo-

siciones, fué aprobada sin discusién y por unanimidad,
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DISCURSOS FINALES.

Después de tomarse estos acuerdos, el Presidente de este séptimo
Congreso, Mr. Stuyvesant Fish, pronuncié un discurso, en que empezd
haciendo constar que era la primera vez que asistian 4 estas reuniones
delegados del Emperador de Alemania; que el Congreso que se estaba
terminando no habia sido inferior 4 ninguno otro de los verificados desde
el punto de vista del niimero de delegados y de naciones representadas,
4 pesar de las distancias tan considerables que algunos habian tenido que
recorrer; ¢ igualmente habia sido importante por el ntiimero de los temas
discutidos, su interés, y la utilidad que habian de reportar. Hizo también
elogios de la Comision permanente que habia preparado los trabajos, y
en especial del Presidente efectivo, de Mr. Gerard, que le habia substi-
tuido, v del Secretario Mr. de Weissenbruch, asi como del Tesorero y
demds personal auxiliar; dié asimismo las gracias 4 los presidentes de
Seccién, 4 los ponentes y & cuantos habian tomado parte en las discu-
siones, 4 los que dijo quedaban obligados todos los que tenfan intereses
en los ferrocarriles, por los resultados que habrian de obtenerse, en los
cambios de impresiones verificados, entre los especialistas en asuntos
ferroviarios de todo el mundo. Hizo presente su gratitud al Presidente
de los Estados Unidos y & su Gobierno, por el apoyo prestade al Con-
greso, terminando con las palabras siguientes:

Todos los que estdn familiarizados con la historia de los ferrocarriles
saben cuantas veces ha ocurrido que se han hecho idénticas experiencias
en distintos paises, causando pérdidas de dinero y de vidas humanas. El
arte de la imprenta se ha llamado <Arte conservador de todos los de-
mas», y espero que en el porvenir, las actas de las diferentes reuniones
del Congreso internacional de ferrocarriles, conservarin la experiencia
del pasado, con objeto de estar sin cesar & disposicién de la gran obra de
los caminos de hierro, uniendo asi fraternalmente 4 toda la humanidad.

Iiste discurso obtuvo grandes aplausos.

Seguidamente, Mr. Grerard, Presidente interino de la Comisién per-
manente, usé de la palabra para decir que, aun cuando al embarcar en

Europa se sabia de antemano la buena acogida que habia de tener el
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Congreso y congresistas en América, ésta habia superado con mucho lo
que se podia suponer; hizo historia de todas las atenciones de que habia-
mos sido objeto desde nuestra llegada 4 New York hasta el momento en
que nos encontrabamos, de la acogida y fiestas que en nuestro obsequio
habia dado la Sociedad americana, asi como de los viajes & que habiamos
sido invitados; por todo lo cual, consideraba habrian de llevarse todos
los que alli estabamos, gratisimos recuerdos de la estancia en América y
de la amabilidad y cortesia de sus habitantes: que habian sabido her-
manar, el lado agradable, con la utilidad ¢ instruceion, que las visitas 4
las fabricas y principales estaciones y depdsitos de ferrocarriles, habrian
cte reportar.

Mr. Beartean propuso como complemento & lo expuesto por Mr. Ge-
rard, se diese un expresivo voto de gracias 4 los miembros de la Seccién
americana de la Comisidn, ¥ en parvticular 4 log Sres. Stuyvesant Fish y
Allen; y 4 todos los que habfan tenido parte en la organizacién del Con-
greso, por lo agradable é instructiva que habian hecho, la permanencia
de los delegados en Washington. ‘

En medio de calurosos aplausos de los delegados que no eran ameri-
canos, se aprobo la proposicidn; acto seguido, el seiior Presidente, decla-

16 terminado, el séptimo Congreso Internacional de Caminos de hierro.

v
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I.

LA EXPOSICION DE MATERIAL DE CAMINOS
DE HIERRO

Ademas de la asistencia 4 las Sesiones del Congreso que hemos re-
gofiado, el Comite local de recepciéon de dicha ciudad organizé varias
escursiones, instructivas unas, de placer otras, de que daremos cuenta
sucesivamente; siendo la de mds importancia una Exposicién de todo lo
que se refiere & material ferroviario, que fué un verdadero alarde de la
industria y de la potencia econémica americana, y decimos alarde, por
que en una Exposicién que solamente durd once dias, se gastaron un
millon de dollars; cosa que creemos no haya tenido precedentes.

SENAL HORARIA.—In el recinto de la Exposicidn se puso un gran
mapa de todo el globo y en él se marcaron con ldmparas eléctricas, todas
las capitales de Kstados; puntos de amarre de cables; capitales de los
Estados de la Unién americana, y algunos otros puntos de estaciones
centrales. A las doce de la noche, se dié la sefial por el Secretario del
Ministerio de Marina, que recorrié en poco momento todo el globo, ilu-
mindndose las ldmparas conforme se iban recibiendo las contestaciones.
Como era asunto convenido no llegd 4 un cuarto de hora el tiempo que
se invirtid en tener contestacion, habiendo recorrido la sefial todo el
mundo.

La Exrosicton.—El dia 3 de Mayo de 1905 se verificé la apertura
oficial de la Exposicion de material de caminos de hierro, con objeto de
que los delegados reunidos en Washington para asistir 4 la séptima con-
vocatoria del Congreso, de que en las paginas anteriores nos hemos ocu-
pado, pudieran conocer los ultimos adelantos introducidos, en los ferro-
carriles americanos.

En la junta anual que las Asociaciones de Empleados, Maestros mecd-
nicos y Constructores de vagones, tuvieron en Saratoga en Junio de
1903, se propuso consultar 4 la Asociacién de Caminos de Hierro Ame-
ricanos, si seria conveniente celebrar una Exposicion de aplicaciones
americanas 4 los ferrocarriles al mismo tiempo que se verificase la sép-
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3—2 8. S. Andrews y Comp.?
3 Cambio del Sur.

4 Compatiias Westinghouse.

4—1 Seiiales block, sistema Kinsman.
2 Comp.* Anrora de Maquinaria automitica.

3 Compaiiia Ingersoll Sergeant de taladros.

4~4 Fogonero meecinico Victor,

5 Compadiia Xripps Mason de Maquinas.

6 Compaiiia de Controllers y Suministro de
electricidad.

7 Compaiia de Acumuladores.
% Compadiia Davis de Acero premsado.
9 Compaiiia New-York de Freno de aire.
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4--10 Harold P, Bronn.
11 Fabrica de Motores de gas Otto.
12 Compaiiia Federal.
13 Compaifiia Brooth de suavizadores de agua.
14 Compailia Oliver de Maquinaria.
15 Barneth.

5—1 Fabrica de vagones de Middletown,

2 Ingeniero municipal.

3 Compaiiia Rand de taladros.

4 Compafifa de Maquinas economizadoras de
aceite.

5 Compaiiia de Herramientas neumaticas de
Chicago.

6 Suministros de la Unidn.

7 Compaiifa de Limpieza por el vacio.

8 Compaiiia Gold de Calefaccion de vagones.

6—1 R.D. Wood y Compaiiia.

2 Pablo Dickinson.

3 Seitz Hermanos.

4 Compafiia Americana de Valvalas y Con-
tadores.

5 W.C.

6 Compaiiia de Lubrificacién antomatica de
las manguetas,

7 Compafiia Newman de Relojes.

8 Compaiiia Carnegie de Aceros.

‘7— 1 Compaiiia Bettondorf de Ejes.
2 Aleord y Compaiiia.
3 Compadiia Internacional de Nickel.

7—4 Compafiia Kennicoth de Suavizadores de
agua.
5 Fairbauks Morse y Compaiia.
6 C. W. Baker,
7 Gompaiiia Americana de Valvalas y Con-

tadores.,

8—1 Compaiia del Enganche Gould.
2 Compaiila Americana de Electricidad.
3 Compaiia Consolidada de Calefaccién de
vagones.
4 Wm. Warthon Hijo.

9-1 T. H. Syminton y Compaiiia.
2 Compaiiia Farlow de Traccion.

10~1 Gruas americanas.
2 Adams y Westlake.
3 Compafia de Metalurgia de los Estados
Unidos.
4 Compafiia Jas. G. Wilson,
5 Compafiia Americana de Locomotoras,
6 Junta Weber para carriles,
T Basculas Sh. Summer,
8 Teléfono y selégrafos.
9 Serviecio de incendios.
10 Arturo E. Reudle.
11 Fundiciones de Acero americanas.

11—-1 Comp.* Elliot de agujas y cruzamientos.
2 Compaiiia Naocional de Galletas.
3 Faros Wells.

114 Grua de correos Baker,
5 Compailia Hall de seflales.

6 Compadiiia Chicago de suministros.

12—1 Compaiiia Pyle Nacional de faroles de ca-
beza.
2 (+. 8. Wood.
3 A. M. Singer.
4 Junta Continua de carriles (Compaiia ae)

13- 1 Compailia de Aceros de Pensilvania,
2 Fandicién maleable.
3 P. Cary.

141 Jenkins Hermanos.

2 Compatfiia de Alumbrado y Calefaccion de
los Estados Unidos.

3 Fabrica de Lacomotaras de Balwin.

4 Compaiiia ae Pinturas.

5 Benj. Athan y Compadiiia.

6 Compaiiia Merrel Stephens.

7 Compaiiia Robins de correas de transmi-
sidén.

8 W.C.

9 W.C,

15—1 Edificio principal.
16

17
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tima reunién del Congreso Internacional de Caminos de hierro, y ha-
biéndose recibido una contestacién favorable, se nombraron comisionados
para que procedieran 4 su estudio. Mr. George A. Post y Mr. Alexander
Brown presentaron en Junio de 1904 un plan, para la propuesta Exposi-
cidén, que fué aprobado; y, designada la junta que habia de llevarlo &
cabo, empezd inmediatamente sus trabajos, teniendo como presidente 4
Mr. Post.

El tnico sitio de Washington que podia servir para la Exposicidn,
eran los terrenos del Iistado, del Parque del Monumento; pero era ne-
cesaria una ley para que se pudieran levantar construcciones provisio-
nales en ellos; v como por varias causas no se pudo votar dicha ley hasta
Enero del afio 1905, hasta el 20 de Marzo no empezaron los trabajos de las
instalaciones, que en un periodo de mes y medio escaso se hicieron, por
valor de 1.000,000 de dollars aproximadamente; habiendo concurrido
unos trescientos expositores.

Todo cuanto puede tener aplicaci(’m 4 los ferrocarriles, estaba alli
representado: locomotoras de gran potencia, coches de viajeros y mer-
cancias, frenos, enganches, aparatos para el alumbrado y calefaccion,
pinturas y barnices, tapiceria y mobiliario de los coches de lujo, siste-
mas de enclavamiento, seflales autométicas, herramientas tanto para los
talleres como para la via, grias fijas v locomdviles para casos de acei-
dentes, mobiliario de oficinas, mdquinas de escribir, etc., ete. El plano
(fig. 25) y explicacién, que aparecen en las piginas 126 y 127, dan una
idea de su importancia.

En el acto de la inauguracién pronunciaron discursos: Mr. Post, que
hizo un resumen de los trabajos hechos por la Comisién y did las gracias
4 todos los que habian prestado su cooperacion 4 la obra; Mr. H. B. I,
Macfarland, presidente de la junta de gobierno del distrito de Columbia,
que di6 la bienvenida & Washington tanto 4 los expositores como & los
delegados de los diferentes paises, haciendo constar lo mucho que debia
la ciudad de Washington & los ferrocarriles, pues gracias & ellos habia
conservado la capitalidad de la Nacién, en vez de haberse trasladado
poco 4 poco hacia el Oeste, si es que hubiera podido subsistir la Unidn,
sin la facilidad y rapidez de las commnicaciones. Mr. George Wes-

tinghouse, pronuncié un discurso en el que después de ensalzar 4 los
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empleados de los caminos de hierro por el gran trabajo y responsabi-
lidad que sobre ellog pesa, hizo notar que con los adslantos modernos de
locomocién los peligros han aumentado, y que por lo tanto, tienen gran
aplicacion todos aquellos inventos, que tiendan & dar seguridad contra
los accidentes. El secretario Morton y el secretario Taff también pro-
nunciaron breves discursos alabando la Exposicién; v Mr. Lawrence, de
los ferrocarriles del Noroeste de Inglaterra, se expresé en el mismo
sentido. Cerrd los discursos Mr. Fish, presidente de la Asociacién de
Ferrocarriles Americanos, con uno, en el cual hizo notar los grandes
progresos hechos en la industria, como lo demuestra el hecho de que
durante los quince primeros afios de existir la oficina de patentes, 6 sea
desde 1.° de Enero de 1790 & 31 de Diciembre de 1804, s6lo se expidieron
640; mientras que en los Wltimos quince afios, es decir, desde 1.° de Enero
de 1890 4 31 de Diciembre de 1904, se han expedido 379.030.

La importancia de la Kxposicion, que, como ya antes digimos, fué
grande, se aprecia también por la variedad y nimero de los objetos
expuestos; v nada mejor puede demostrarla, que la relacién que sigue,

con la

LISTA DI EXPOSITORIIS.

Acme White Lead and Color
Works, Detroit Mich.— Pintu-
ras, barnices, esmaltes y Pandect,
para evitar la oxidacion, para
coches de acero y armazones.

Adams and Westlake Company,
Chicago Ill.—Sistema de alum-
brado eléctrico Newbold. Sistema
de alumbrado por acetileno Adla-
ke. Linternas, lamparas de sefia-
les, lamparas de aceite, gas y elée-
tricas.

Adams and Westlake Company,
Chicago I1ll.—Sistema de alum-
brado eléctrico Newhold, con ge-
nerador en los ejes. Demostraciin
prdetica por medio de motores.

Ajax Manufacturing Company,
Cleveland, Ohio.—Mdquina para
forjar y formar cabezas de roblo-
nes, y 150 muestras de forjados
hechos con mdquenas de diferentes
tamagios, coleccionados de diferen-
tes talleres del pais.

Ajax Metal Company, Filadelfia,
Pa.—Montaje de ejes, bronce plds-
tico Ajax, accesorios de este metal.
Montajes de trucs, motores y
ejes. Metales DBabbitt, lingotes
compuestos,

American Brake Company, San
Luis, Mo.—Frenos dgualadores
paralocomotoras, frenos para trucs
de locomotoras, ajustador auto-

9
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mdtico para rvegularizar el mo-
vemeento del émbolo de los frenos.

American Brake shoe and Foundry
Company. Mahwah, N. J.—Za-
patas modernas de acero, fundi-
clones de acero.

American Car and Foundry Com-
pany, San Luis, Mo. — Vagin
depdsito de acero. Vagin plata-
Jorma. Vagon refrigerante.

American Device Manufacturing
Company, Nueva York.—
Tuercas.

American Hoist and Derrick Com-
pany, San Pablo, Minn.—2Plata-
forma y tres maquinas graas.
thriva locomotora de 10 toneladas.

American lron and Steel
facturing Company, Tebanon,
Pa. — Materiales para via. Is-
carpias Harvey y pernos tepo en
los Estados Unidos. Tirafondos-
pernos, para bridas y bridas pro-
badas en frio.

American Lock Nut Company 134
Congréss Street, Boston, Mass.—
Tuercas de sequaidad.

American  Locomotive apliance
Company, Washington D. C.—
Regulador del tiro de las locomo-
toras.

American lLiocomotive Company,
Nueva York, N. Y.— Locomotora
Consolidation del New York Cen-
{ral, con distribucion Walschaert,
modificada.

American Radiator Company, Chi-
cago [.—Cualdera Ideal Premier.

American Railway Supply Com-
pany, Nueva York N, Y.—Dis-
tintivos de metal.

Manu-

American Steam Gauge and Valve
Manufacturing Company, Bos-
ton, Mass.— Mandmetros para lo-
comotoras y frenvs de avre. Val-
vulas de sequridad.

American Steel Foundries, Nueva
York.—Bastidor de acero para
locomotora; cubos de acero fundd-
do para ruedas motrices; balanci-
nes de freno, muelles, cajas de
grasa, hielas de acero.

Trackbarrow,
Lowell Mass.-— Vagonetas.

American Valve and Meter Com-
pany, Cincinnati O.—(raas hi-
drdalicas, Poages.

American Water Softencr Com-
pany, Filadelfia Pa.—Modelo de
aparato para purificar el agua.

Andrews F. S. and Company, Nue-
va York.—DBastidor de acero fun-
dido, para truc.

Anglo American Varnish Compa-
ny, Newark N. J.— Barnices.
Appleton Car mover Company,
Appleton Wiss.—Palanca Atlas,

Para mover vagones.

Armstrong BrothersT'ool Compa-
ny, Chicago {ll.—Diferentes cla-
ses de herramientas,

Art metal Construction Company,
Jamestown N. Y. — Pupitres de
aceio. lustanterias, ete., efe.

Ashton Valve Company, Boston
Mass. — Viloulas de sequridad.
Litos.

Atha Benjamin and Company
Newark N. J.— Varios tipos de
traveseyos.

Atlantic equipment Company,
Nueva York.—Pala de vapor.

American The
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Atlas Portland Cement Company,
Nueva York.—Fabricantes del
cemento Portland, marca «Atlas».

Aurora  Automatic Machinery
Company, Auvora Ill.—Tala-
dradores  newmdticos, martillos,
turbinas de aire, ete.

Avutomatic Ventilator Campany,
Nueva York.— Ventidladores au-
tomdticos.

Baker, Charles Whiting, Nueva
York..—Ststemea de ferrocarril de
via anicd.

Baldwin Locomotive Works, Fila-
delfia Pa.—— Locomotora componsid
equilibrada de cuatro cilindros,
pava el ferrocarrdl de  Pensil-
vanida.

Barker Mail Crane Company,
Clinton Ya.—Gwaas para coger
y expedir la corvespondencia.

Barnett Tquipment Company,
Newark N. J.— Juntas flexi-
bles.

Bates, Lindon W., Washington
D. C.—Mapa en relieve del Itsmo
de Panamid, con el sistema pro-
puesto de diques vy compuertas
para el eanal.

Beaver Dam Malleable Iron Com-
pany, Beaver Dan Wiss.—Bii-
das, ete.

Belle City Malleable Iron Compa-
ny, Racine Wiss.—Aparatos L y
S para evitar el corrvimiento lon-
yitudinal de los caryiles.

Berry Brothers Limited, Detroit
Mich.—Barnices.

Besly C. H. and Cowmpany, Chica-
2o 1L—Discos, acedtes sélidos.

Bettendort axle Company, Daven-

port, Pa.— Trucs Betendorf de
30 y 40 toneladas.

Booth water softening Company,
New York.—Mdaquina para pu-
rificar el agua.

Bordo L. J. Company, Filadelfia
Pa.— Vilvulas para locomotoras.

Bowser 8. F. Company, Fort Way-
ne Ind.— Disposiciones para al-
macenes de acetle y gasolina.

Bradford Draft Gear Company,
Chicago. 1ll.-— Aparates de trac-
cion de tres y cuatro muelles.

Brill. J. G. Company.— Truecs.

Brown, Harold P. Nueva York.—
UIniones eléctricas para carriles.
FEnchufes de tubos de vapor y
aire, sistema Eales y Smith.

Bryant Electric Company, Bridge-
port Conn.—Aparatos eléctricos.

Buckeye Steel Casting Company,
Columbus O.—Enganche Major
para vagones de mercancias.
Iimganche Ohio pare vagones de
veajeros. fimganche automdtico
combinado con gancho de W. 8.
Layeock Sheffield, Inglaterra.

Buda Foundry and Manufacturing
Company, Chicago Ill. —FElemen-
tos de via.

Buffalo Forge Company, Buffalo
N. Y.—Forjas portitiles.

Bullard Machine Mool Company,
Bridgeport. Conn.—Twladro ver-
tical.

Cambria Steel Company, Johns-
town Pa.— Vagones de carga.

Camel Company, Chicago Ill.—
Aparatos para puertas de carrua-
jes. Perno pinzote Havtinan sobre
holas,
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Carey, Philip Manufacturing Com-
pany, Lockland Cincinnati Ohio.
—Cubiertas para vagones, cami-
sas para locomotoras y tubos de
vapor.

Carnegie Steel Company, Pitts-
burg, Pa.—Cruzamientos de ace-
ro. Traviesas de acero.

Chenoweth and Mc Nance, Broo-
klyn, N. Y.— Cementos armados.

Chicago Car Heating Company,
Chicago Ill.—Sistema de calefac-
Cion por vapor.

Chicago Pneumatic Tool Company,
Chicago Il.—Martillos y otras
herramientas newmdticas. Com-
presores de avre.

Chicago Railway Iiquipment Com-
pany, Chicago Ill.—Elementos de
frenos, trucs, ete.

Chilton Paint Company, Nueva
York.—Pinturas y barnices.

Cleveland Frog and Crossnig Com-
pany, Cleveland O.—Patas de
lvebre y corazén fijo.

Columbia Creosoting Campany,
Shirley, Ind.— Secciones de tra-
viesas creosotadas.

Columbia Tire Cracker Company,
Bucyruas O.— Petardos.

Consolidated Car Heating Compa-
ny, Albany, N. Y.—dparatos de
calefaccion por vapor. Enchufes
awtomdticos de los tubos. Calento-
doves eléctricos.

Consolidated Crosstie Company,
Nueva York.—Muestras de tra-
viesas tratadas por el procedi-
miento Giussai.

Consolidated Railway Electric
Lighting and Equipment Com-

pany, Nueva York.—Truc pro-
visto de generador de electrici-
dad.

Consolidated Safety Valve Com-
pany, Nueva York.— Vilvulas
de seguridad.

Continuons rail and Manufactu-
ring Company, Indianopolis Ind.
— Carril compound.

Continuous rail joint Company of
America, Newark N. S.— Varios
tipos de juntas de carriles.

Converse W. W. and Company,
Palmer, Mass.— Limpiador Con-
verse.

Cooper-Hewitt Electric Company,
Nueva York.— Ldmparas de va-
por de Mercurio.

Crago and Bohrusted-Cadot, Wiss.
—Modelo de cerrojo Preston.

(Crane Company, Chicago, Ill.—
Viloulas de diferentes clases.

Curtain Supply Company, Chi-
cago, Lll.— Cortinillas automd-
ticas.

Damascus Brake Beam Company,
Saint Louis, Mo.— Vigas de
Jrenos.

Davis, John-Company, Chicago
l.— Especialidades para wvapor,
unzones de tubos.

Davis Pressed Steel Cowmpany,
Wilmington Del.—Vigas. Mad-
quina especial para pruebas ra-
pidas.

Detroit Lubricator Company, De-
troit Mich.— Engrasadores.

Detroit Seamles Steel Tubes Com-
pany, Detroit Mich.—Tubos de
acero.

Diamond

Rubber Company,
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Akron Q.— Objetos de goma y
caucho,

Dickinson, Paul, Chicago Ill.—
Ventiladores chimeneas.

Dilworth, Porter and Company
Limited, Pittsburg Pa.— Placas,
escarpias.

Draper Manufacturing Company,
Port Huron Mich. — Soldador
Me Grath.—Motoy para place gi-
ratoria.

Dressel Railway Lamp Woks,

Nueva York.—Ldmparas de de--

Jerentes clases.

Duft Manufacturing Company,
Pittsburg Pa.— Gatos.

Dukesmith Air Brake Company,
Pittsburg Pa.—dparato para ma-
nejar el freno.

Eastern Granite Roofing Compa-
ny, Nueva York.—Cubiertas.
Edison Manufacturing Company,
Nueva York.—Baterias Edison.
Edwards Company, The O. M. Si-
racusa, N. Y.—Aparatos para

ventanas.

Electric Controller and Supply
Company, Cleveland O.—Sistema
Deutsch de alumbrado eléctrico.

Llectric Storage Battery Compa-
ny, Filadelfia, Pa.—d cumulador
chloride.

Electro Dynamic Company, Ba-
yonne N. J.—Motor operando un

yenerador.
Elliot-Fischer Company, Nueva
York.—Mdquinas de escribir.

Elliot Frog and Switch Compa-
ny East, Saint Louis, Ill.—Agu-
jas.

Ifairbanks, Morse and Company,
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Chigago Il.—Mdquinas de gas.
Velocipedos.

Falls Hollow Staybolt Company,
Cuyahoga Falls O.— Pernos.

Farlow Draft Gear Company, Bal-
timore Md.—Enganches.

Federal Company, Chicago Ill.—
Instalaciones sanitarias.

Federal Manufacturing Company,
Elyrio O.— Cortenillas.

Flannery Bolt Company, Pitts-
burg, Pa.—LPernos y tuercas.

Foster, The Walter H, Company,
Nueva York,— Mdquina para
hacer las cabezas de los pernos.

Foster Engineering Company, Ne-
wark, N. Y.— Vdlvulas.

(alena Signal Oil Company, Fran-
klin, Pa..—Acettes y grasas.

Garlock Packing Company The,
Palmyra, N. Y.—Empaquetadu-
ras.

Gehr H. 8., Waynesbora, Pa..—Pao-
lanca para mover vagones.

General Electric Company, Sche-
nectady, N. Y. Motor-Turbina
de vapor Curtis. Regqulador de
MErCUrio Para arco.

General Railway Signal Company,
Buffalo, N. Y.—Senales automa-
ticas y de mano.

German-American Car lines, Chi-
cago Ill.— Depdésitos.

Gold Car Heating and Lighting
Company, Nueva York.—Apa-
ratos de calefaccion y alumbrado.

Goldie William, Pittsburg, Pa.—
Carriles de base continua.

Goodwin Car Company, New York.
—Modelos de vagones.

Gould Coupler Company, New
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Y ork.—Alwmbrado eléctrico de
vagones.  Fngonche automdtico
aplicado & vagones europeos.

Grip nut Company, Chicago Il -
Zuapatas de frenos.

Hegeman Metallic Hose Company,
Chicago INl.—Enchufes para tu-
hos de atre y vapor.

Hale and Kilburn Manufacturing
Company, Filadelfia Pa.—Asien-
tos para vagones.

Hall Signal Company, New York.
—Sefiales eléctricas.

Hart Steel Company, New York.—
Bridas y placas.

Hayden Manufacturing Company,
Columbus O.— Vilvulas de sequ-
ridad.

Hess-Bright Manufacturing Com-
pany, Filadelfia, Pa.—Montaye
xobre bolas.

Heywood Brosand Wakefield Com-
pany, Wakefield Mass.—Asien-
fos para vagones.

Hill Clarkeand Cowmpany, Boston,
Mass.— Taladradoras.

Homestead Valve Manufacturing
Company, Pittsburg, Pa.— Val-
vulas.

Hubbard and Company, Pittsburg,
Pa.— Herramientas.

Hussey-Binns Shovel Company,
Pittsburg, Pa.— Palas.

Independent Railroad Supply Com-
pany, Chicago 1ll.— Uniones sis-
tema Wolhaupter.

Ingersoll-Sergeant Drill Company,
Nueva York.—Herramientas de
aire comprimido.

International Fence and Fireproo-
fing Company, Columbus O.—

Maquinas para hacer hormigon.

International Nickel Company,
Nueva York.— Carriles, llantas,
bielas, cubos de ruedas, etc., de
acero niquel.

Jackson A, H., Fremont, O.—Tra-
viesa de cemento armado.

Jenking Brothers, New York.— Vil-
vitlas.

Kalamazoo Railway Supply Com-
pany, Kalamazoo Mich.— Vago-
netas, depésitos de agua.

"Kendrick Thomas. Glenwood

Spring Colorado.— Estrebos de
vaygones.

Kent and Company, Chicago 111.—
Acero para herramientas.

Kerz Turbine Company, New York
—Turbinas sin condensacion.

Keystone Lantern Company, Fila-
delfia, Pa.— Linternas y faroles.

King Lawson Car Companv, N. Y.
— Vagones. ~

Kinsman Block system Company,
N. Y. —Aparatos Kensman.

Krips Mason Machine Company,
Filadelfia, Pa.—Maquinaria.

Landis Machine Campany, Way-
neshoro Pa.— Maquinaria.

Landis Tool Company, Waynes-
horo Pa.—Herramienta.

Lawrence Switch Company, Du-
luth Minn.— Modelo de una aguga
de sequridad Lawrence.

Lebigh Portland Cement Company,
Allentown Pa.—Adornos de ce-
mento.

Liembeke C. and Company, New
York.-—Secciones de traviesas
Tratadas por el procedimrento Riue-
ping.

v ———
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Tindenthal G, New York.—Mon-
taje de vagones.

Locomotive Appliance Company,
Chicago TIl.—Aparato para enca-
rritar locomotoras.

Lodge and Shipley Machine Tool
Company, Cincinnati O.— Ma-
quindaria,

Torain Steel Company, Filadelfia
Pa.—Agujas, corazones.

Liucas and Company, Filadelfia Pa.
—Penturas y barnices.

Luckenheimer Company, Cincina-
ti O.— Vdlvulas.

Mc Conway and Forley Company,
Pittsburg Pa.—Inganches.

Me Cord and Company, Chicago
IL.—CUajas de grasa.

Mec Leod and Company, Cincinati
O.—Maguinas para soldar.

Major A., New York.—Refiigera-
dores.

Manning Maxwell and Moore, New
York. — Vilvwlas, mandmetros
inyectores, magquinaria y herra-
mienta.

Mason Regulator Company, Boston
Mass,— Valvidas reguladoras,
bombas de vapor, requladores de
agud, vapor iy aire.

Masury, John W. Brooklyn, New
York.—Pinturas iy barnices.

Mechanical Rubber Company, Chi-
cago Ill.—Impresos, objetos de
goma y caucho.

Merril-Stevens Manufacturin Com-
pany, Kalamazoo Mich.— Gatos.

Merut and C.°, Filadelfia Pa.— Me-
tal estirado.

Miller Anchor Company, Noswalk
O.—Ancla de descarrilamientos.
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Monarch Coupler Company De-
troit Mich. — Fnganches Mo-
narch.

Modern Frog and Crossing Works,
Chicago 1lL.—Cruzamientos. Cru-
zawmiento de carrd continuo.

Morse Code Telegraph Signal
Comypany, Milwankee, Wis.—
Aparatos telegrdficos para trenes,
petos, semdforos.

Municipal Engineering and Con-
tracting Company, Chicago Il
—Mezcladores de hormigon.

National Lock Washer Company,
Newark, New York.— Cortini-
las, cierres de ventanilas.

National Malleable Castings Com-
pany, Cleveland O.—Aparato de
traceion radial. FEnganches ewro-
peos.

National Meter Company, New
York, N. Y.—Contadores de agua
para depisitos.

National Surface Guard Company,
Chicago Ill.— Alemibradas y va-
Has,

Nernst Lamyp Company, Pittsburg
Pa.—- Lamparas  incandescentes
Nernst.

Newman Clock Company, Chicago
I1l.— Relojes. Indicadores para ve-
gistrar el movimiento de los va-
yones.

New York Air Brake Company,
New Yor, N. Y.—Frenos auto-
mdticos de aire. Knganche auto-
mdtico con enchufes para los tubos
de vapor y atre.

New York Belting and Packing
Company, New York, N. Y.~
Mangas.
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Niles Bement-Pond Company, New
York, N. Y.—Maquinaria.

Nosfolk Creosoting Company, Noc-
folk Va.—Maderas ereosotadas.

Norton Grinding Company, Wor-
coster, Mass.— Muestras de mate-
riales trabajado con maquinas de
la Compania.

Odendirk Switch and Signal Com-
pany, Cleveland O.—Cambios y
senales.

0il and Waste Saving Machine
Company, Filadelfia, Pa.— Md-
quinas parae exiraer el aceite des-
perdiciado.

Old Dominion Iron and Nail Works
Company, Richmond Va.—Cla-
v08.

Oliver Machinery Company, Grand
Rapids Mich. — Mdquinas para
labrar maderas.

Otto Gas Engine Works, Chicago
Nl.—Maquinas de gas. Bombas.

Pantasote Company, New York, N.
Y .—Cortinillas.

Peerles Rubber Manufacturing
Company, New York, N. Y.—
Objetos de goma y caucho.

Pensylvania Steel Company, Ma-
ryland Steel Company, Filadel-
fia.— Agujas, cruzamientos, cam-
bios.

Perry Side Bearing Company, Jo-
liet I1l.—Cojenetes laterales.

Pitt Car Gate Company, New
York, N. Y.— Portezuelas.

Pittsburg Spring and Steel Com-
pany, Pittsburg Pa.— Muelles
para locomotoras y carruajes.

Pressed Steel Car Company, Pitts-
burg, Pa.— Vagones de acero,
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Pyle-National Electric Head Light
Company, Chicago Ill.—Faroles
eléctricos para locomotoras. (ene-
radores.

Pratt and Letchworth Company,
Buffalo, N. Y.—Aeeros fundidos
maleables.

Railway Appliances Company,
Chicago Ill.— Automdviles de ins-
peccion, sistema Oldsmobile. Jun-
tas de carriles Bouzano, antires-
buladores C.

Railway Materials Company, Chi-
cago 11l.—Forjas.

Rariston Car Company, Chicago
IN.— Vagon.

Ramapo Iron Works Hillburn.—
Cambios y agujas de diferentes
ststemas.

Rand Drill Company, New York.
— Compresores de aive. Hevra-
mientas de aire comprimido.

Rendle Arthur E., New York, N. I.
— Alumbrado sistema Paradiga.

Rich Manufacturing Company, Bu-
chanan, Mich.— Taladros porid-
teles.

Robins Conveying Belt Company,
New York.—Modelo de un trans-
portador.

Rockwell Engineering Company,
New York.— Horno de fundiciin
de dos camaras, sistema Rockwell,

Rodger Ballast Car Company,
Chicago Til. — Vagoneta de ba-
lasto 6 carbén.

Ruoy Gustave, New York.—Mo-
delo de truc.

Russel Burdsall and Ward Bolt
and Nut Company, Port Chester,
N. Y.—Tuercas y pernos.
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Safety Car Heating and Lighting
Company, N. Y.—Luz incandes-
cente Pintsch.

Satety Nut Lock Company, Ne-
wark, N. Y.—Tuercas de segu-
ridad.

Saint Louis Car Company, Saint
Louwis Mo.—Cojinetes y fologru-
Jfias de vagones.

Schoen Steel Wheel Comypany,
Pittsburg Pa.—Ruedas de acero.

Seitz Bros Tiffin O, — Traviesas
de acero.

Sellers, William, and Company,
Filadelfia Pa.— Inyectores.

Sherwin-Williams Company, Cle-
veland O.— Pinturas y barnices.

Snyder, Altoona Pa. - Traviesas.

Southern Exchange Company, New
York.—- Postes telegrdficos y tra-
viesas.

Sprague Electric Company, New
York.—Trolley Spragne.

Standard Coupler Company, New
York.— Enganche tipo.

Standard Journal Lubricator, New
York.—Caja de grasa.

Standard Paint Company, Nueva
York.—Cubiertas Ruberoid para
depésttos y vagones.

Standard Steel Car Company,
Pittsburg Pa. — Vagdn correo
para la Compania Erie Bailyoad.

Standard Steel Works, Kiladelfia
Pa.— Ruedas con llantas de acero,
muelles.

Stiles Metal Company, New Haven
Conn.—Cojenetes.

Storr Mica Company, Owego N. L.
— Tubos de mica y wvidrios de
lamparas.

DEL NORTE 187

Symington Company, Baltimore
Md.—Cajas de grasa y cojinetes
de bolas.

Thiollier J., Filadelfia Pa.-—Pro-
cedimeento para poner tornillos y
esecarpias.

Trojan Car Coupler Company,
Nueva York.—Enganches.

Trissed Concrete Steel Company,
Detroit Mich.—Cementos y hor-
migones armados.

Tyler tube and Pipe Company,
Nueva York.~—Tubos de hierro.

Thomas-Tanty Company, Nueva
York.—Portezuela de coche iy por-
tezuela de hogay.

Underwood and Company, Fi-
ladelfia Pa. — Locomotora, cilin-
dros.

Underwood Typewriter Company,
Nueva York.—Mdquinas de es-
crebir.

Union Steel Castings Company,
Pittshurg Pa.—Bastidor de acero
para locomatoras.

Union Switch and Signal Compa-
ny, Swissvale Pa. — Fnelava-
mientos eléctricos; senales eléctri-
cas y electro-neumdticas.

United States Lightuig and hea-
ting Cowmpany, Nueva York.--
Generador de electricidad vy acu-
muladores.

United States Metal and Manufac-
turing Company, Nueva York.
—Encarriladores de acero. Zapa-
tas de freno.

Universal Railway Supply Com-
pany, Baltimore Md.—drenero
neuwmdtico. Zapatas de freno.

Vacuum cleaning Company, Nueva

9 bis
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York.—Aparato para limpiar al-
Jombras.

VanDorn Company, Chicago Tll.—
Enganches para ferrocarriles ele-
vados.

Verona Tool Works, Pittsburg Pa.
— Herramientas.

Victor Stoker Company, Cincinna-
ti O.—Fogonero mecanico.

Washburn Company, Minneapo-
lis Minn.—Enganches.

Watters, Augusta Ga-E. 5.— Adye-
nero neumdtico.

Weber Railway Joint Manufactu-
ring Company, Nueva York.—
Bridas de unién, juntas aisla-
daras,

Wellman-Seaver Morgan Compa-
ny, Cleveland O. — Vagin de
acero de 50 toneladas.

Wells Light Manufacturing Com-
pany, Nueva York.-— Faros
Wells.

West Disinfecting Company, Nue-
va York.—Desinfectantes.

Western tube Company, Kewanee
I.—Uniones Ly T.

Westinghouse Air Brake Com-
pany. Wilmerding Pa.—Freno
Westinghouse.

Westinghouse Automatic Air and
Steam Coupler Company, Saint
Louis Mo.— Enchufes automdti-
cos de tubos de vapor y aire.

Westinghouse Electric and Manu-
facturing Company, East Pitts-
burg Pa.—Motores de corriente
divecta y alterna. Transforma-
dores.

Westinghouse Machine Cowmnpany,
East Pittsburg Pa, — Turbina
Westinghouse Parson.

Westinghouse Tractién Brake
Company, Nueva York.—Frenos
automdticos de awre para trenes
eléctricos. Irenos magnéticos.

Wharton and Company, Filadelfia
Pa.—Acero al manganeso. Cambio
de carril continuoe. Cruzamiento,

‘Wheel Truing Brake shoe Compa-
ny, Detroit Mich.—Zapatas de
freno para reparar ruedas gas-
tadas.

‘White Enamel Refrigerator Com-
pany, S. and Paul Minn.— Lefri-
gerador para coche-comedor.

Wilson Manufacturing Company,
Nueva York.—Puertas de corre-
deva, de acero y madera.

‘Woods, Chicago Ill.—Mangas.

Wood and Company, Filadelfia Pa.
~—Mdquina de roblonar.

Yale and Towne Manufacturing
Company, Nueva York.—Poleas
y polepastros. Cerraduras Yale.

Yetman transmitting Typewriter
Company, Nueva York.— M-
quinas de escribir.
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DESCRIPCION DE ALGUNOS APARATOS QUE FIGURARON
EN LA EXPOSICION

Inyectores para locomotoras, valvulas y otros aparatos para las calderas,
de la casa Wm. Sellers y C.* de Filadelfia.—Su inyector, del cual damos
un corte (fig. 26), ha dado muy buenos resultados, y alimenta, atin en
los casos de estar caliente, el tubo de suceidn.

Ademas tiene la ventaja de que no hay que graduarlo para diferen-

‘ -
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Fic., 26.

tes presiones; esta operacion se hace automaticamente. Las partes prin-
cipales del aparato son las siguientes: .

1. Tubo de alimentacion.—2. IJdem de succién.—3. Idem de vapor.—
4. Tuerca del husillo.—7. Husillo.—11. Guia.—20. Valvula reguladora.
22. Guia de la misma.—29. Tubo de desagiie.—30. Vilvula de descarga.
33. Palanca.—40. Vélvula de agua.—41. Palanca de la misma.—42. Val-
vula de admisién.

Para que funcione este aparato, no hay més que tirar de la palan-
ca (33), graduando la cantidad de agua con la 41.

Graas hidraulicas, sistema Poages, de la «American Valve and Me-

tey C.°»—Estas grias tienen la ventaja de que wna ves terminada la ope-
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racidén de toma de agua vuelven por si solas & su posicion paralela 4 la
via sin que este movimiento sea producido por muelles que facilmente
podrian romperse, sino solamente por la accién de la gravedad; y gue
cuando estdn en esta posicién, no se puede abrir la valvula de entrada
del agua.

Los hay de cuatro tipos. El 4 se diferencia de los demds en que la
valvula es mds sencilla, los €y D sélo se diferencian en el tubo de toma,
que en los dos 1ltimos es movible, para adaptarse & diferentes alturas y
distancias. Vamos 4 describir el tipo B (fig. 27), que reune todas las
partes principales:

En la parte inferior, y por debajo del nivel del terreno, lleva la val-
vula de admision. La campana (160) lleva en la parte superior un ani-
o (159) con unos rodillos (158), sobre los que se apoyan los entrantes y
salientes de otro anillo (159), que va unido & la columna vertical (117).
Todo esto va recubierto por la pieza 156. Al extremo de la columna (117},
va el codo (116), al cual se une en 113 el tubo (114). Este es de palastro,
roblonado en frio y galvanizado después, no haciéndose esta operacién
antes del roblonado con ohjeto de evitar las oxidaciones en la unién con
los roblones.

Por el interior de la columna vertical va la varilla de la valvula (115),
que estd protegida por un tubo que tiene un desagiic (118) para evitar
que pueda formarse hielo alrededor de la varilla. Por la parte superior
atraviesa en 112 el codo de la columna y se une en 105 4 la esfera con-
trapeso 106. Esta esfera, que es de fundicién, tiene una abertura para
dejar paso al soporte (107), donde tiene su punto de apoyo la palan-
ca (110). Cuando el aparatc estd paralelo 4 la via, el extremo de esta pa-
lanca estd cerca del tubo (114), impidiendo que se pueda abrir la val-
vula.

La camara de la valvula (122), en la cual entra la columna vertical
(117) de modo que pueda subir y bajar, contiene la vilvula principal,
que es cilindrica; el apavato automatico de cierre, vilvula de desagtie,
cuyo ohjeto es que en invierno no quede agua en el interior de la co-
lumna, funciona en el momento de cerrarse la valvula principal y vél-
vula de seguridad, para evitar los golpes de ariete que podrian inutilizar
el aparato.
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Fia. 27.

Al hacer girar este
aparato y colocar el tu-
ho (114) normal 4 la
via, los salientes del dis-
co (157) quedarin sobre
los rodillos (158), ¥ una ‘
vez terminada la toma de agua, el mismo peso del aparato hard que éste
gire hasta que los entrantes sean los que se apoyen sobre los rodillos.

Calefaccion de coches por vapor, de la Compaiiia «Chicago Car Hea-
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ting C.°» (figs. 28, 29, 30 y 31).—Este siste-
ma tiene la ventaja de que el vapor en los

tubos irradiadores estd 4 la presidn atmos-

.002 1N0QY 1V 304vHISIC
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El vapor llega por el tubo (106) 4 la val-

LAY AT

vula automdtica 4 con presion. Después en-
tra en el regulador de vapor y de alli 4 los

tubos irradiadores 4 la presién atmosférica.

Pasa por el tubo N, y por el diafragma

expansivo M sale 4 la atmadsfera. Cuan-

do la temperatura del diafragma ex-
pansivo llega 4 200° Farenheit, ¢ sea
unos 93° C., la expansiéon producida
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clerra automdticamente la valvula 4, dejando solo pasar una pequefia
cantidad de vapor.

El regulador de vapor estd dividido por un tabique en dos partes:
una cdmara de toma y otra de salida, de modo que el vapor que pasa por
la valvula 4 tiene que recorrer todos los tubos irradiadores antes de salir
4 la atmosfera.

T.os movimientos del diafragma M se comunican 4 la valvula A por
medio de la varilla D y palanca O & través de la empaquetadura @. Como
la presion es inapreciable en ambos lados, y como el movimiento del eje
de la palanca es casi nulo, esta empaquetadura no se gasta apenas. El
movimiento maximo de la vilvula 4 es de !/, pulgada (7 milimetros).
Ll peso de la varilla D mantiene abierta la vélvula A cuando el dia-
fragma estd filo.

En las figuras pueden verse las diferencias entre este sistemay el de
calefaccién con vapor & presidn, asi como la instalacion en un coche del
tipo ordinario americano.

A continuacion damos una tabla con las observaciones hechas en un
coche de 60 pies (18 metros) de largo del Illinois Central Railroad; tren
ntm. b, 4 de Febrero de 1903, de Chicago 4 Sioux City (Towa):

Temperatura | Temperatura .
HORA exterior. interior, OBSERVACIONES
2,55 m.| — 24°4C. | | 24044 C.
3,50 240,4 240,44 Salida de Chicago & las 2,66 m. El coche habia es-
4.00 25075 220722 tado toda la noche en la estacién con vapor y los
4’30 2595 929099 ventiladores cerrados y estaba muy caliente. Se
’ o'r o abrieron algunos ventiladores, y & las 3,30 se cor-
5,00 25 ,5 21 711 to el vapor durante cinco minutos paras gue se
6,00 24°,4 20°,00 refresease un poco.
7,00 24° 4 21°,11
50y | mws | 0500 | ~
) 2y ’ Salida de Dubugue 4 las 8,00 m. Se habfa cortado
10,00 23°,3 20°,65 el vapor durante quince minutos. Tanto la pner-
11.00 220 9 21°11 ta anterior como la posterior se abrieron con mu-
12’00 180,8 220’22 cha frecuencia de ocho 4 diez, debido 4 gue en
) o' o este tiempo se hicieron diez paradas, y ademés
1,00 t. 18°,3 24°,44 se corté el vapor durante veinte minutos en Wa-
2,00 18°,8 220,92 terloo para desenganchar el coche-cumas.
8,00 21011 220,99
4,00 190,55 21°,66 Se cortd el vapor durante veinte minutos para des-
5,00 20°,00 21°,66 enganchar el coche-comedor.
6,00 920,29 920,99
7,00 2404 210,66
7,30 24°,4 21°,66 Llegada & Sioux City & las 7,30 t.
EEEEE—— —— — R—
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Excancuss avromiricos.—Il Con-
greso de los Estados Uni-
dos dictd una ley el 2 de
Marzo de 1893, declaran-
do obligatorio el empleo
de enganches automdti-
cos, con objeto de evitar
los peligros de los engan-
ENGANCHE KrpLso

e, 32.

ches empleados ordina-
riamente, sobre todo para

el personal encargado de
su maniobra. Ya anteriormente &4 esta fecha se ha-

bian empleado y la Asociacion de
Constructores de vagones habia
adoptado como tipo el enganche
de plano vertical, siendo las lineas
del contorno calcadas del engan-
che que Jenney ided en 1879, La
casa Mc. Conway Forley y Com-

pailia, que en 1887 se asocid & Jen-

ney para el estudio y perfecciona-

miento de esta clase de enganches, F16. 33 (Kelso)

v que en 188R cedi6 sus derechos sobre la patente que protegia la forma

exterior del enganche que fabricaba,

con objeto de que pudiera adoptarse
como tipo, presentd algunos de éstos
e en la Ixposicién, entre ellos:
giny el Jenney, modelo 1905, el
Kelso, el Pitt para furgones y
otros varios. De estos dos que

citamos damos dibujos, & fin

de dar una idea de su modo de
funcionar (figs. 32 4 88). The

Buckeye Steel Castings Com-
pany, de Columbus (Ohio) y
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The Gould Coupler
Company, de Nueva
York, también presen-

taban enganches auto-

{

Fia. 36 (Pitt).

F're. 37 (Fitt),

EXGANCHE PITT.

Fre. 35.

maticos, que s6lo se diferenciaban de
los anteriores en algunos detalles.
Para que el enganche automatico
sea perfocto, es necesario que al mis-
mo tiempo
que se veri-
h fica el en-
ganche de

los vagones

severifique

I'16. 38 (Pitt).
10



PLATFORM TIMBER

Plat form timber. Viga de 1a plataforma.

Centre lene of drawbar. Eje de Ia barra de traccion.

Cut out cock. Llave para cortar.
Cut out lever. Palanca para cortar.
Cut gut. Corte.

Housing. Comunicacion.

PLATFORM TIMBER ™

Fi¢. 39.

ENGANCHE WESTINGHOUSE.

Brake hose. Tubo del freno.

Signal hose. Tubo de sefiales.

Steam hose, Tubo de vapor.

Bracket designed to fit drawbar. Soporte construido
para ajustar en la barra de traccién.

Signal interchange. Enchufe para sefiales.

Brake interchange. Enchufe para freno.

Drip valve. Valvula de desagiie.
Buffer Hauger. Soporte del tope,
Supporting chain. Cadena soporte.

Coupler head. Cabeza del enganche.

Coupler Spring. Muelle del enganche.
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la unién de los tubos de los frenos, calefaccién y de los conductores eléc-
tricos que lleve el tren, bien para alumbrado, bien para sefiales. La Com-
pailia Westinghouse y la New York airbrake Company, presentaron en-
ganches que rennian todas estas condiciones, 6 por lo menos, algunas de
ellas.

El enganche Westinghouse se emplea desde hace algin tiempo en
varias lineas americanas y en la Exposicién tenian un modelo que fun-
cionaba por aire comprimido. Il aparato de unién de los tubos de aire y
vapor va por debajo del enganche de los vagones, como puede verse en
la figura 39. Las conexiones eléctricas se hacen por el mismo enganche
de los vagones.

El de The New York airbrake Company, solamente es para los tubos
de aire, vapor y sefiales. Las figuras adjuntas dan una idea clara de su
constitucion (figs. 40, 41 v 42).

La Compaiita Westinghouse, ademads del enganche que hemos citado,
exhibia frenos de aire comprimido, compresores de aire, motores eléc-
tricos de diferentes sistemas, turbinas de vapor, ldmparas eléctricas, apa-
ratos de seguridad, etc., cte.

La General Electric Company, de Sehenectady, Nueva York, presen-
t6 motores para ferrocavriles; turbinas de vapor, sistema Curtis; compreso-
res de aire; sefiales eléctricas automdticas y requlador de mercurio para
arco.

En sus sefiales automdticas, el aparato que mueve el brazo del sem4-
foro va colocado al extremo superior del poste, posicién en que ademds
de ser de dificil acceso, el eje del aparato actiia directamente sobre la
seflal sin necesidad de transmisiones de ninguna clase, -

Ll método de instalacion del sistema de seflales de tres posiciones,
puede verse en las figuras 43 4 46.

La Compaiiia Bettendorf Axle de Devenporte (Indiana) llevé 4 la
Exposicion diferentes tipos de su #ruck. En estos trucks, el armazén
forma una sola pieza con las cajas de grasa y alojamiento de los muelles.
No lleva pernos ni tuercas de modo que la operacién de armarlos y
desarmarlos es sencillisima. Dos hombres tardaron, & presencia nuestra,
ocho minutos en desarmarlo y seis en volverlo 4 armar. Primero quita~

ron los frenos; enseguida levantaron la viga central para sacar los muelles,
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Fla. 43. Fic. 44. Fig. 45.
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luego quitaron las cuilas que sujetan las ruedas, y por tltimo sacaron las
vigas laterales. '

La Compaiiia Symington oxhibia sus cajas de grasa con tapas refor-
zadas para impedir la entrada del polvo y materias extrafias. En el inte-
rior lleva ademais, unos refuerzos de forma dentada que impiden que la
estopa gire con la rueda y que se concentre en la parte anterior ¢ pos-
terior de la caja.

La tapa lleva un muelle que la sujeta fuertemente y ademds un ani-
llo que un muelle en espiral oprime con fuerza, cerrando hermética-
mente la caja.

Lawrence Safety Switch, Aguwia de Sequridad Lawrence. En esta
aguja el movimiento de las puntas es vertical en vez de ser horizontal.
Ordinariamente se maniobra por medio de una palanca situada al lado
de la via, que con su movimiento hace que suba 6 baje cada una de las
puntas; pero también funciona sin necesidad de tocar 4 la palanca. Si el
tren toma la aguja de talén, las ruedas oprimen uno de los topes, ha-
ciendo que baje la punta de aquel lado y suba lo opuesta. Si al ir & to-
mar la aguja de punta viera el maquinista que la direccidon no es la que
debe ser, por medio de un aparato que lleva la locomotora oprimiréd el
tope opuesto, con lo cual cambiard enseguida la posicion de las puntas.

¥l movimiento vertical de las puntas tiene la ventaja de que si se
introducen piedras, nieve ¢ cualquiera otra substancia entre las puntas y
el carril, al moverse aquéllas arrojaran fuera de la via el obsticulo, en
vez de torcerse, como sucede algunas veces con las puntas de las agujas

ordinarias.
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CONSTRUCCIONES Y SERVICIOS
EXAMINADOS

PR S
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ESTACION CENTRAL, EN CONSTRUCCION

Invitados por el Comité de recepcién de Washington el dia 9 de
Mayo, visitamos las obras de la Gran Estacion Central que se estd cons-
truyendo con objeto de hacer desaparecer las existentes, que dicen afean
la poblacion, y que presentan inconvenientes para el servicio. Esta esta-
cidn gquedard completamente terminada para fines del préximo afio de
1906, y ocupa un gran espacio en el centro de la capital de los Estados
Unidos, en unos terrenos proximos al Capitolio, siendo su coste aproxi-
mado de diez y ocho millones de dollars, sin contar los gastos que las
Compafiias Baltimore and Ohio y Pensilvania tendrdn que hacer, para
variar el trazado de sus lineas. Il gobierno de los Istados Unidos com-
parte con las compaiiias los gastos de construccion. Lia principal venta-
ja que se obtendrd cuando esté terminada, serd la supresion de todos los
pasos 4 nivel, pues todos los cruces se verificardn por encima ¢ debajo
de las calles.

Ademds de las vias de lag Compafilas Baltimore and Ohio y Pensil-
vania, propietarias, concurriran & ella las Compaifilas de Southern and
Cesapeake and Ohio Railway, y la Washington Southern Railway.

El origen de esta estacion, es el siguiente:

En Febrero de 1901 el Congresé autorizd & la Compafiia Baltimore
and Ohio la construccién de una nueva estacion de pasajeros y mercan-
cias entre la Avenida Delaware y la calle C, N.-E. y 4 la Compaiiia
Pensilvania el ensanche de su actual estacion, de las calles 6 y B, N.-O.

Poco despusés el Instituto do Arquitectos Americanos solicilé que se

nombrara una Comisién que preparara un plan para el embellecimiento
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de Washington y de sus parques; y no bien habia empezado sus trabajos
dicha Comisién cuando noté que para mejorar el sistema de parques era
necesaria la supresion de todas las vias de ferrocarril en los sitios que el
Congreso las habia dltimamente autorizado.

El sitio en que se iba 4 construir la estacién del ferrocarril de Balti-
more and Ohio estaba casi dentro de los terrenos del Capitolio y la esta-
cidén de Pensylvania estorba la comunicacién directa, entre el Capitolio
y el monumento de Washington.

Puesta de acuerdo la Comision de Arquitectos con otra nombrada
por las Compafifas interesadas y obtenido el consentimiento del Con-
greso, asi como una fuerte subvencién del Estado, se procedio 4 la elec-
cién de sitio para construir una estacién monumental. El lugar elegido
fué la interseccién de las Avenidas Massachussets y Delaware y para
simplificar los cambios de rasantes de algunas calles, se decidi6 construir
delante una gran plaza, de 150 metros de ancho por 300 de largo. Esta
plaza estard adornada con terrazas, balaustradas y fuentes. Para for-
mar esta plaza y rectificar las rasantes de las calles, habrd que mover
627.000 metros cubicos de tierra.

La fachada de la estacién mira al Capitolio y su arquitectura estd
tomada de los arcos triunfales de Roma. El edificio principal tendra 186
metros de largo y de 19 4 36 de alto y serd construido de granito. Los
tres arcos de entrada tendran 15 metros de alto y 9 de ancho. Estas
puertas dan entrada & un vestibulo abovedado y desde alli se pasa, 4 la
sala principal de espera. En las extremidades hay dos arcos de 12 me-
tros para entrada de carruajes, sirviendo el del extremo E. para en-
trada & la sala de espera del Presidente, v el del O. para el publico
general.

La sala general de espera tendrd 66 metros de largo por 39 de ancho,
cubierta por una héveda de cafién corrido de 27 metros de altura, deco-
rada con casetones. A cada extremo habra una ventana circular de 22,50
metros de didmetro y cinco ventanas semicirculares de 9 metros de di4-
metro 4 cadalado. En el extremo E. estdn el comedor y la sala de espera
de sefioras, y al O., en un vestibulo de 15 metros de ancho, los despachos
de billetes y equipajes, salén de fumar y guarda ropa. En la sala de es-

pera habrd teléfonos y telégrafos piblicos,
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El andén de cabeza tendra 228 metros de largo por 39 de ancho y
estard separado de éstos por una verja con puertas.

El espacio ocupado por los andenes y vias tendrda una anchura de
2928 metros, 114 4 cada lado de la avenida Delaware, que ha sido toma-
da como eje. En el lado E. se destinan 84 metros al trafico que vaya con
direccién al S. por medio de un tunel que pasa por debajo de la calle 1
y de la plaza. Los 144 metros restantes estardn 4 un nivel més elevado,
y serviran para el trafico con Nueva York y el O.

Los trabajos van bastante adelantados; pero no parece posible que
esa obra pueda terminarse para fines de 1906, pues solamente la parte
que hay que rellenar y la terminacién de los tuneles, tienen que llevar
mucho tiempo.

Las expropiaciones, que han sido preciso hacer, comprenden barriadas
enteras, incluyendo algunas fibricas, pues se eleva mucho el nivel del
terreno y quedarian enterradas las casas hoy existentes.

ARSENAL Y FABRICA DE ARTILLERIA

Otra de las invitaciones que recibimos fué la de la visita al Arsenal
y Fabrica de cafiones, la que verificamos el dia 10 de Mayo después de
la Sesion de la tarde. '

Estd el establecimiento situado & orilla del rio Anacosta y proximo
4 la desembocadura de éste en el Potomac. Consta de numerosos talleres
de gran magnitud, perfectamente montados. Como la descripeién de-
tallada ocuparia gran espacio y por otra parte no pudimos dedicarle
todo el tiempo que hubiera sido necesario para hacer un detenido estu-
dio del establecimiento; que por su indole reservada no permitieron en-
trasen méquinas fotograficas, ni tomar apuntes, nos limitaremos 4 decir,
que en 8l estin comprendidos todos los talleres que requieren esta clase
de establecimientos, en el que se fabrican cafiones de diferentes calibres;
bastando decir, que en el taller de tornear cafiones se puede trabajar
con catorce tornos al mismo tiempo, para cafiones de grueso calibre. En
igual proporcidn estdn los talleres de montajes, etc., ete. Existe un gran
espacio cubierto en que se ensayan los modelos de buques y los inven-

tos que se creen de utilidad para la marina. Ocupa un espacio de unos



154 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

275.000 metros cuadrados. Los oficiales y dependienfes del Estableci-
miento acompafaron 4 los Congresistas, y les iban explicando detalla-
damente las diferentes operaciones que se practican con los cafiones, ha-
biendo hecho el templado de uno de 15 centimetros, 4 nuestra presencia.

Los cafiones que se construyen estdn destinados, en general, & sus
barcos de guerra y son del sistema Vickers, de 50 calibres. En todos los

talleres y dependencias reinaba el mayor orden y gran limpieza.

VISITA A FORT MAYER Y ARLINGTON

Otro de los obsequios que hicieron & los Congresistas fué una fiesta
militar en Fort Mayer y paseo por el punto denominado Arlington, ce-
lebrados el dia 13 de Mayo.

Fort Mayer esta situado 4 unos b kilémetros de Washington, y es un
campamento en que se alojan fuerzas de la guarnicion, especialmente
de caballeria. Fuimos en tranvia eléetrico que, por lo que pudimos ob-
servar, tiene dos ramales, que casi rodean todo el espacio ocupado por
los alojamientos, cementerio y parque.

De la visita que hicimos se pudo deducir que, los regimientos alli
acuartelacos tienen pabellones para toda la oficialidad. Iistos consisten
en verdaderos chalets aislados con su jardin cada uno, no viviendo més
que un jefe 1 oficial casado, en cada casa. El cuartel propiamente dicho
es de pabellones aislados.

La fiesta con que nos obsequiaron se verificé en el picadero, que es
amplio y en sus lados menores tiene dos érdenes de tribunas puestas
en graderias como en los teatros, capaces para algunos cientos de espec-
tadores.

Empez6 la funcion (asi puede llamarse) por 32 ginetes al mando de
un oficial que hicieron un carrousel, demostrando gran dominio sobre los
caballos, siendo uno de los nimeros el hacerlos acostar obligdndoles 4
permanecer inmoviles, & pesar de que dispararon sus armas y termi-
naron simulando una carga.

Retirados estos individuos ocuparon el picadero otros ginetes on mi-

mero de 24 al mando de otro oficial, y éstos practicaron ejercicios ver-
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daderamente de circo: pues saltaron vallas, hicieron volteos, quitaron
monturas y galoparon y saltaron de pie sobre los caballos, llegando &
Hevar un sélo hombre tres de éstos, mientras los otros ginetes subian,
bajaban, pasaban por entre las piernas del que guiaba los caballos, et-
cétera, ete.

Después entrd todo el regimiento pie 4 tierra y ejecutaron la esgri-
ma del sable; pero este ejercicio debe estar dedicado & la gente profana
& los asuntos militares, pues mas que esgrima parecia un bailable de
Opera ejecutado por hombres perfectamente acompasados.

Terminé el espectidculo con miiltiples maniobras de tres piezas de
artilleria de campaifia que hicieron toda clase de movimientos, enganches
y desenganches del ganado, ejecutandolo todo con gran precisién, y mi-
diendo el terreno perfectamente para no tropezar ni embarazarse unas
4 otras, tomando posiciones y disparando bastantes veces, con gran susto
de las sefioras y niiios que estaban presentes. La oficialidad acompafiaba
4 los invitados, especialmente 4 las sefioras, mostrdndose galante y muy
amable.

Al terminar las maniobras pasamos por un gran parque sumamente
cuidado y de aspecto risuefio y agradable, aunque parezca extraflo, pues
es el cementerio donde estin enterrados los militares; pero estd también
harmonizado todo, que las tumbas que se ven, parecen mds bien adornos
del parque: porque no guardan relacion alguna entre si, ni en las formas
ni en lasg distancias, y 4 no ser por las inscripeiones no podria sospechar-
se que se estaba en tan triste lugar. Como recuerdo de los que fueron,
se ven columnas truncadas, piedras grandes y de forma irregular y otros
mil caprichos, que se separan de lo que estamos acostumbrados & ver en
nuestros cementerios. Ademsds, la gran extensién del parque, sus muchas
plantas y flores, todo cuidadosamente cultivado, y lo accidentado del te-
rreno hacen que muchas tumbas no se vean y que solamente de vez en
cuando, aparezca algo, que recuerde se estd en la mansion de los muertos;
4 los que se les rinde un carifioso recuerdo, demostrado por el cuidado
con que se tione aquel lugar. Iiste cementerio estd 4 cargo de la nacién,
siendo una cosa analoga, por su objeto, al Panteén de Francia, ain cuando
es muy diferente en su forma. Hste parque, llamado Arlington, era pro-

piedad del general confederado Iée, que al ser abandonado por éste, du-
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rante la guerra de Secesion, fué ocupado por las tropas federales. En 1877

el Gobierno pagé 4 los descendientes de Lée 150.000 dollars, como in-

demnizacion.

CUARTEL EN CONSTRUCCION PARA DOS COMPA-
NiAS DE INGENIEROS

No hace mucho se dispuso que fijasen su residencia en Washington
un batallén de cuatro compafiias de Ingenieros, del Ejército regular, y
sabido esto por nosotros, uno de nuestros primeros deseos fué el ver su
alojamiento, material, ete., ete. A este efecto, nos dirigimos al Sr. D. T.uis
Pastor, primer Secretario de nuestra T.ogacién, que estaba encargado del
despacho de la misma por ausencia del Ministro Plenipotenciario, y este
sefior nos puso en relacién con el general Coppingher, el que nos did
varias cartas de recomendacion para jefes v oficiales, tanto de Ingenieros
como de los que estdn en Fort Mayer. Las ultimas no tuvimos ocasion de
entregarlas, porque como acabamos de decir, hicimos la visita con los
demds Congresistas, nosiéndonos posible volver, como hubiera sido nues-
tro deseo, por falta de tiempo.

El dia 10 de Mayo nos presentamos, sin previo aviso, en el cuartel y
entregamos lag cartas de que ibamos provistos & Mr. Grant, teniente de
Ingenieros y nieto del célebre general de este apellido. Este nos presento
al mayor Burr, quien nos ensefié detenidamente el cuartel que se estd
construyendo.

El lugar elegido para el cuartel es una especie de peninsula situada
en el punto en que se reunen el Anacostia y el Potomac, junto 4 la Es-
cuela de Guerra (tambhién en construccion), dejando entre ambos una
gran extension de terreno. Consta de un cuerpo de edificio para cada dos
compaiiias, teniendo destinado el piso de sétanos para bafios, tanto de pila
como duchas, todos ellos dotados de agna caliente y fria; talleres de sas-
treria, barberia, almacenes, etc.

En la planta baja, que estd elevada sobre el terreno natural un metro
y medio préximamente, hay un salén para que se reunan los soldados.

El entretenimiento de este saldén estd 4 cargo de la Compaiiia, procu-

rando su capitdn que en él encuentre medios de expansién el soldado, &
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fin de que no salga del cuartel. El de la compafiia que estaba instalada
definitivamente tenia un piano y otros medios de recreo. De esta sala se
pasaba 4 los dormitorios, que no tienen grandes dimensiones, pues son
capaces cada uno para veinte hombres y tienen lag camas en cuatro filas.
Entre cada dos camas hay un armario en el que guardan todas sus
prendas y efectos, incluso el armamento, con completa independencia
unos de otros. Estos dormitorios tienen salida 4 una galeria situada al
Mediodia. Los sargentos duermen aparte en cuartos capaces para dos
sargentos cada uno, y el sargento 1.° tiene una buena habitacién para él
sélo. Ademds hay numerosos retretes, sistema Doulton, separados- entre
si por tabiques de madera y puertas, que no llegan al suelo; observindose
en ellos gran limpieza, por lo que no se notaba olor alguno. Simétrica-
mente con los retretes estdn los lavabos, que son de mdrmol, con grifos
para agua caliente y fria, & pesar de que la temperatura de Washington
no suele ser extremada. El piso superior estd dividido en dormitorios
para veinte hombres y cuartos para los sargentos como el inferior; comu-
nicdndose por una escalera de no muy grandes dimensiones.

Paralelamente con este cuerpo de edificio existe otro més pequeiio de
dos pisos. El bajo, destinado 4 cocinas, y el superior, 4 comedor. Como el
cuartel no estaba terminado, ocupaba una compaiiia uno de los comedo-
res como dormitorio provisional. Los dos edificios destinados 4 aloja-
miento de la tropa, han de estar uno 4 continuaciéon de otro, separados
por una calle de bastante anchura.

En direccién perpendicular 4 uno de los dormitorios se estaba cons-
truyendo otro cuerpo de edificio, para almacenes y otras dependencias.
En la linea de fachada de los dormitorios hay otro edificio provisional,
que sirve de alojamiento 4 los sargentos casados y sus familias.

Siguiendo una direccién perpendicular 4 éstos y en direccién opues-
ta al edificio destinado & almacén, habia una serie de chalets de tres
pisos, formando el lado de una calle y mirando al canal de Washington,
que es un brazo del rio Potomac, por aquella parte, de unos 300 metros
de anchura. Estos chalets son los pabellones de los jefes y oficiales casa-
dos, que viven con completa independencia, cada uno en su casa.

Los edificios destinados 4 oficinas, cuerpo de guardia, ete., eran pro-
visionales, de madera, y estaban situados al lado E., enfrente de los pa-~
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bellones. Segun nos dijo Mr. Burr, en aquella parte estaba también pro-
yectado el pabellon para oficiales solteros, que habian de tener sus habi-
taciones independientes. Nos ensefié su pabellén que constaba de tres
pisos: el de sbtanos, destinado 4 cocina, bafios, ete.; el bajo, elevado un
metro ¢ metro y medio del suelo, tenia sala, comedor, despacho, gabine-
te, ete., vy en el piso superior estaban los dormitorios. Los demés pabello-
nes eran sumamente parecidos, no variando mds que en las dimensiones.

Un espacio inmenso, que quedaba limitado al N. por la linea formada
por los dormitorios de tropa, al . por los pabellones de la oficialidad
casada, al O. por los pabellones de solteros, cuerpo de guardia y oficinas,
v al 8. por las construcciones de la Escuela de Guerra, estaba cubierto
de cesped y muy cuidado, sirviendo para los deportes 4 que tan aficio-
nados son los de la raza sajona, tales como el foat ball, etc. Con esto
logran que los soldados no salgan del cuartel y puedan distraerse 4 la
vista de sus jefes; cuando hace buen tiempo, al aire libre; v en la sala
de reuniones, cuando no pueden salir por la lluvia, nieve, etc.

Larga conversacién tuvimos con Mr. Burr, en que nos did detalles
acerca del reclutamiento, instruceién, haberes, ete., ete., de las tropas 4
sus 6rdenes; preguntdndonos él por su parte con gran interés qué ma-
terial de puentes era el que usaba nuestro ejército, pues €l formaba
parte de una junta encargada de proponer el material de puentes mds
conveniente para su pais, que tiene todavia el antiguo Birago, y otro
muy ligero plegable.

Lias tropas de Ingenieros en los Istados Unidos no estdn atn dividi-
das en especialidades, asi es que cada regimiento presta todos los servi-
clos que son peculiares & los Ingenieros, esto es: puentes, telégrafos, za-
padores, minadores, etc., etc. Respecto 4 herramientas y material no te-
nian ninguno, porque segun se nos manifesto, hacia poco que habian lle-
gado las compafiias, y hasta que el cuartel no estuviera terminado no lo
traerian; pero de la conversacién y de los planos del cuartel, que nos
enseflaron, sacamos el convencimiento de que no deben tener gran can-
tidad de material. Tal vez sea esto debido, 4 que llegada una campaia,
las condiciones del pais y su riqueza, permiten adquirir todo inmediata-
mente, y por esto no tengan més que lo que necesiten para su ins-
truccién,
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El reclutamiento se hace con voluntarios que pueden sentar plaza
desde los 18 4 los 40 afios. La Administracién Militar suministra los vi-
veres para las tres comidas que hacen, y pueden beneficiar alguna parte
para comprar frutas y verduras. Todos los dias ponen en sitio visible
Ia lista de lo que han de comer, que es condimentado por un cocinero
para cada compafiia, ayudado por uno 6 dos soldados. El haber de las
clases de tropa, varia entre diez y siete dollars mensuales y ochenta
y cuatro, que tenia el sargento primero de una de las compafiias; com-
prendiendo en él las gratificaciones y premios de reenganche, incluso la
gratificacién que le daban para alquiler de casa, hasta que tuviera su pa-
bellén como casado. No es de extrafiar, por lo tanto, que se perpetden
en el servicio: pues se les da un sueldo con el que pueden vivir desaho-
cadamente, facilidades para la vida de familia, é independencia, 4 que
tan aficionados son los americanos.

Ta instrucecidn suelen tenerla 4 primera hora de la mafiana, en la
época en que nosotros estuvimos.

Un detalle que no pudo menos de extrafiarnos, fué que 4 las clases de
tropa les estd permitido salir en verano fuera del cuartel, con el panta-
16n de uniforme y en mangas de camisa; presentdndose en esta forma en
parajes muy concurridos, si bien no les estd permitido en ese caso, llevar
tirantes. Lias camisas de reglamento son azules.

FILTROS EN CONSTRUCCION PARA EL DEPOSITO
DE AGUAS

Los contratistas encargados de la construccién del gran sistema de
filtros para el distrito de Colombia, cuya construcciéon estd muy ade-
lantada, invitaron 4 los delegados que quisieran ir individualmente de
10412 6 de 14 4 16, haciendo constar que encontrarian personal que
les ensefiase lag obras y les dieran cuantos detalles pidiesen. En vista de
este anuncio publicado en el Boletin Oficial del Congreso, el dia 9 de
Mayo fuimos 4 ver las obras que se estdn ejecutando al N-E de la ciudad.

El agua se toma del rio Potomac por medio de méquinas elevado-
ras, y se estdn construyendo veintinueve filtros, de sistema sencillo,
pues se reduce 4 hacer atravesar el agua varias capas de piedra y arena,
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Los depositos, de gran longitud, se han cubierto con bévedas de hormi-
g6én, de unos 0,20 metros de espesor, apoyadas en los muros y en co-
lumnas de unos 8 metros de altura por 0,75 X 0,75 de escuadria. El
fondo del deposito estd formado por una superficie alabeada, también de
hormigén. Para la confeccion de este material se emplean maquinas es-
peciales, siendo transportado por vias férreas en las que circulan nume-
rosas locomotoras. Ningtn procedimiento digno de seflalarse como
nuevo en Iuropa pudimos notar, pues los medios auxiliares de que
se valen estdn en relacién con la importancia y extensiéon de la obra; de-
biendo hacer constar aqui la amabilidad del ingeniero que nog acompafio

en la visita, que pertenecia al Cuerpo de Ingenieros Militares de los
Estados Unidos.

PUENTE EN CONSTRUCCION SOBRE EL
ROCKY-CREAK

El coronel John Biddle, del ejéreito americano, Ingeniero jefe del
distrito de Colombia, invité también 4 los delegados que quisieran ir &
visitar las obras del puente antes dicho, en las que se empleaba el hor-
migon en gran escala, por lo que consideraba podria ser interesante
para todos los que se ocupan de construcciones; habiendo dado drdenes
para que los visitantes fueran acompailados, por alguno de los ingenieros
6 ayudantes empleados en las obras.

Se halla el puente en el extremo del cuartel, N.-O. de la ciudad, en
la prolongaciéon de la Connecticut Avenue, y sirve para salvar un
barranco de gran profundidad llamado Rocky-creak. Se estd constru-
yendo de hormigdén y consta de siete arcos; los dos de los extremos
tienen 86 pies (25,80 metros) de luz y los centrales 150 pies (45,00 me-
tros). Con el hormigén forman una piedra artificial que resulta perfec-
tamente imitada por su aspecto y color; pero en cambio pudimos notar
que con objeto de hacer menos penoso el batido de la masa, le ponen
agua con exceso, lo que 4 nuestro juicio constituye un defecto. Las cim-
bras estaban apoyadas en el terreno natural y habia muchisima madera

empleada en ellas: cosa que en el pais no tiene gran inconveniente por
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el precio relativamente barato de ese material. El presupuesto de la obra
estd caleulado en 850.000 dollars.

SERVICIO DE INCENDIOS

El dia 10 de Mayo, después de la visita hecha al Arsenal y Fébrica
de cafiones, vimos funcionar el material de incendios y préctica de los

bomberos. Estos supusieron que se habia declarado un incendio en la

ASPECTO DE UNA CASA, DESPUES DE UN INCENDIO, EN DiA DE GRAN ¥rio,

Fia, 47.

unién de las calles 10 v D, y la Avenida Pensilvania. Kl agua la tomaron
en abundancia de las bocas de riego que estdn en la callo, v ensayaron
dos bombas de gran potencia que llevaban el agua 4 un gran tubo ri-
gido, de unos 14 4 16 metros, que tenia en su extremo superior, otro
tubo movible y colocado en dngulo recto con el primero, por donde sa-
lia el agua. El aparato estaba montado en un carro y tomaba todas las

inclinaciones, desde la horizontal hasta la vertical, con lo cual se lograba
11
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llevar el agua & la altura conveniente y con gran presion, dirigiéndose
con el tubo, que ademis podia alargarse bastante.

Las bombas funcionaban por medio del vapor y el material estaba
en perfecto estado de limpieza y conservacion, funcionando con rapidez
¥ precision.

Un chubasco inoportuno puso lin por nuestra parte 4 la experiencia,
pues nos obligd & marcharnos; si bien pudimos observar que los bombe-
ros siguleron funcionando.

Como curiosidad, acompafiamos un grabado (fig. 47), que representa,
ol aspecto de una casa de Montreal (Canadd) despudés de un incendio,
en dia de tan baja temperatura, que el agua congelada forma las capri-

chosas colgaduras que en ella ge observan.

e AT D



ITT.

VISITAS A LOS MUSEOS, MINISTERIOS, ETC.

e et

VISITA A MONT VERNON

Habia preparados tranvias que llevaron 4 los delegados hasta el emn-
barcadero de donde se paso al vapor, que era de ruedas y de gran veloci-
dad. El rio Potomac presenta un aspecto admirable con sus ortllas po-
bladas de drboles, ticne gran anchura y se hizo la expedicion snmamente
agradable. Llegados 4 Mont Vernon lo primero que se vé, es la tumba
donde reposan los restos de Washington y su esposa. La casa en que vi-
vi6 y murio es objeto de un religioso recuerdo.

Su conservacion corre & cargo de una Junta de Sefioras, represen-
tantes de los diferentes Iistados de la Union. Cada vwna tiene @ su cargo
una habitacién, cuyo entretenimionto costea el Estado correspondiente,
y todas se esfuerzan, en que la habitacion 6 dependencia de que cuidan,
estd exactamente igual & como la tenia su ilustre dueflo, mientras vivié.
A parte del recuerdo historico v de la preciosa posicidn que ocupa la
sasa, que es iy amplia y con parques y dependencias numerosas, no
presenta nada de particular. Iis de madera. En la cocina de la casa se
expendia leche y vistas de la casa, sirviendo los ingresos que se obtie-
nen por este medio para ayudar & los gastos de entretenimiento y cui-
dado de la finca.

VISITAS A 1.0S MUSEOS CORCORAN, SMITHSONIAN
Y NACIONAL

Fuimos invitados 4 visitar los expresados Museos en diferentes dias;

siendo lo mds extrafio para nosotros, que para visitar un Museo de pin-




164 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

tura y escultura, como es el Corcoran, nos marcasen de las nueve
de la noche en adelante, con traje de etiqueta. El edificio, que esta
situado al O. del Ministerio de Estado, es suntuoso y estaba perfecta-
mente alumbrado. Habia bastantes cuadros; pero ni en cantidad ni en
calidad admite comparaciéon con nuestro Museo Nacional. En el piso
bajo estd la seccién de escultura, en la que hay pocas obras originales
de verdadero mérito, reduciéndose 4 buenas copias de obras cldsicas. En
este Museo hay establecidas clases.

También se nos dieron toda clase de facilidades para que visitiramos
la Smithsonian Institution, debida al donativo de un fildntropo que dejo
una inmensa fortuna para su fundacién y entretenimiento. Iis un buen
Museo de Historia Natural, y hay gran cantidad de aves y animales di-
secados. n mineralogia hay imitaciones de gruesas pepitas de oro, en-
contradas en las minas de aquel pais.

El Museo Nacional estd situado al lado del anterior y ambos en el
centro del gran Parque de Washington. Contiene modelos de las habi-
taciones, trajes y costumbres de los antiguos pobladores del pais, de los
japoneses, de Filipinas, de las embarcaciones que antes se usaban y de
las que ahora se emplean.

Contiene también la historia de la locomotora, que compronde los
modelos siguientes:

De Isace Newton.. . . . . .. 1680
Murdock. . . . ... ... .. 1784
Trevethick.. . . . . .. ... 18W

John Stevens. . . - . . (825 Esta fué. la primer locom.otom
experimentada en América.

La Stonsbridge Sion. . . . . 1828 De Foster Rastrick (Inglaterra).

Peter Cooper.. . . .. .. .. 1829 Ensayada en Baltimore and Ohio.

«La Rocket» de Stephenson. 1829 Inglaterra.

The Best Friend. . . . ... 1831

La John Bull. . . ... ... 1831 De Stephenson.

La primera locomotora Baldwin, que llevé un tren de viajeros en
Pensilvania también se conserva, ademds de otras varias originales, de

gran tamaiio.
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Contlene ademds trofeos, tales como las prendas y objetos de uso de
sus hombres célebres y una sala especial que nos causé dolorosa impre-
sion, destinada 4 contener los procedentes de nuestra guerra Ultima; por
cierto que notamos varias inexactitudes, pues fignra como procedente
del crucero Maria Teresa una ametralladora italiana, que suponemos pu-
diera ser mas bien del Colén, que se adquirio 4 \iltima hora en dicho pais,
mientras que el Maria Teresa se habia construido y armado en Espafia.
No hay ninguna bandera nuestra, pero hacen figurar como tales unos
cuantos paiiuelos mochileros que tienen nuestros colores nacionales, v
pertenecieron al regimiento infanteria de Alfonso XIII, y una bandera
de un fuerte de Puerto Rico.

Existen también colecciones zooldgicas y paleontologicas, esta ultima
bastante notable, aun cuando inferior al Museo de Londres; y ademds
tienen la historia de la relojeria, con una coleccion de relojes bastante
buena y variada; cerrajeria; ete.

En todo resplandece nuna gran limpieza y buen orden, debiendo in-
vertirse grandes cantidades para el cuidado y conservacion de tan gran-

de edificio.
CAPITOLIO Y BIBLIOTHECA

Ll dia 6 de Mayo fuinos los congresistas & ver el Capitolio (fig. 43),
que es el edificio mds hermoso de Washington. Hstd situado en lo que se
supuso seria el centro do la poblacién y de él parte la nuneracién de las
calles; quedando dividida la poblacién por dos grandes avenidas, en cua-
tro partes, llamadas N.-O., N.-E,, 8.-0. y 8.-E.

Se crey6 en un principio que la ciudad se extenderia mds por el
N.-E,, pero el subido precio 4 que quisieron cobrar los terrenos sus pro-
pietarios, hizo que, contra lo que se esperaba, se extendiera la poblacién
por el N.-O.: por esta razdén el Capitolio no ocupa hoy la posicion central
que se le asigno.

Grandes parques y jardines rodean al edificio, que por su elevacion
vy magnitud es el orgullo de los naturales del pais. Su ctupula se vé
desde casi todos los puntos de la cindad, pero no siendo nuestro animo
dar una explicacién detallada de aquél, que no encaja en esta Memoria,

diremos tinicamente que su vista exterior es preciosa, no correspondien-



166 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

do el interior & lo que promete el exterior. La cipula, de grandes di-
mensiones, resulta un poco pesada, no teniendo la elegancia de las etipu-
las de los Invalidos, de Paris, ni la de San Pedro, en Roma; pero & pesar
de ello resulta muy hermosa. Iistd hecha de hierro.

131 Capitolio se compone de un cuerpo central y dos laterales simétri-
cos. Iistos estdn destinados 4 Camaras de Diputados v Senadores, pudien-
do verse desde el saldn de Sesiones de una de las Cdmaras el otro, 4 tra-
vés de un largo pasillo. Il decorado es bueno, pero se observan contras-
tes, muy comunes en el puis: como hallar un mueble lyjoso al lado de
otro que nada vale.

Il cuerpo del centro estd destinado & Conscjo Supremo y en la vo-
tonda central se colocan las estituas de porsonajes célebres, no pudiendo
tener mis gque dos cada Idstado. Recientemente se ha colocado la primer
estatua de sefiora: la de miss Frances I, Willard, del 1llinois, Presidenta
de varias Asociaciones para la mujer, y gran fiildntropa.

Lias pinturas de los techos y los grandes cuadros que adornan los
salones y rotondas, en general son de poco mérito. En las esculturas hay
mucha variedad, estando mezcladas algunas obras notables, con otras
medianas y algunas malas. Iin cambio las puertas de hierro v los bron-
ces son artisticos y de hastante mérito.

Proxima al Capitolio estd la Biblioteca, que llaman del Congreso,
pero que es piblica. 2+ un edificio magnifico en que se ha derrochado
el mdrmol para su decoracién. Contiene cerca de dos millones de volu-
menes, seccion de cartografia, mapas, salon de periodicos, de piezas de
nuisica, sala de lectura para ciegos, imprenta propia, ete., cte.

El servicio es digno de admiracién por la rapidez con que se sirven
los pedidos por medio de tubos y aparatos, que conducen los libros y ob-
Jjetos, casi instantineamente. Para ello basta entregar el pedido 4 uno de
los empleados que estdin en la gran rotonda central que sirve de salon de
lectura, éste se dirige por teléfono 4 la Seceion correspondiente, y casi en
el acto, funeiona el tubo neumatico conduciends el libro. No llega 4 cin-
co minutos el tiempo que se tarda entre la entrega de la papeleta pidien-
do el libro, v su recepcién. En esta biblioteca, hay gran ntimero de sefio-

ras empleadas, teniendo 4 su cargo cada una pequeflas secciones.



MILHON AT VOTHINY dd

Wastgnron. —EiL Carronio,

Fro. 48.




168 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

VISITAS A LOS MINISTERIOS Y TESORERIiA

El dia 8 de Mayo fué el designado para que los congresistas visita-
sen los Ministerios de Fstado, Guerra y Marina, y la Tesoreria.

Los tres ministerios ocupan un sélo edificio de tres pisos, situado en
el lado O. de Casa Blanca, residencia del Presidente de la Republica. Es
de construccion moderna y de gran amplitud, estando alojados con des-

ahogo todos los servicios. Los despachos son amplios, bien decorados y

WASHIGNTON, — MINISTERIOS LE 18TADO, (YUERRA Y MARINA.

Fic. 49.

amueblados; hay multitud de ascensores para poner en comunicacién
los diferentes pisos; en los pasillos (de gran anchura) se ven modelos de
buques de guerra; maniquis de tamafio natural, encerrados en vitrinas,
con uniformes; ete., etc. En el dltimo piso hay una buena biblioteca.

Aun cuando en el edificio estdn instalados los ministerios de Guerra
y Marina no vimos en ellos, 4 nadie de uniforme.

La Tesoreria estd situada al lado opuesto de los ministerios y es
también un edificio muy bello y de buenas proporciones.-Se nos ensefio
todo lo relativo al billete, su guarda y su destruccién. La estampacion,

se hace, en una fabrica aparte.
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En lo que pudiéramos llamar Caja, que se componia de dos habita-
ciones con puertas de complicadisimos mecanismos, nos ensefiaron el
Tesoro de la Nacidn, compuesto de oro, plata y billetes. e éstos vimos
gran numero de fajos de 10.000 dollars cada billete y nos ensefiaron
uno, guardado en un bastidor de cristal. El oro estaba acondicionado en
unos bastidores, que contenian otros 10.000 dollars cada uno, en piezas
de 20 dollars. Se nos dijo que habia en caja 5.000.000,000 de dollars.

En otro departamento, en que estaban las garantias de los diferentes
Bancos, vimos el billete de 50.000 dollars, que tienen creado para ma-
yor comodidad en los depésitos. Estuvimoes examinando un fajo de esta
clase de billetes que contenia 150 de ellos, es deciv, 7.500.000 dollars.
En esta caja no nos dijeron la cantidad que existia, pero 4 juzgar por el
espacio que ocupaban los billetes ¥ su valor nominal, debia ser muy con-
siderable.

En otro departamento presenciamos la operacién de inutilizar los
billetes que se presentan al cambio, y estdn deteriorados. Las operacio-
nes 4 que dan lugar, tanto éste, como el poner en circulacién los nuevos,
se ejecutan por sefioras en su casi totalidad; siendo numerosisimo el
personal femenino que hay empleado en la Tesoreria.

Lias visitas 4 las oficinas de Patentes y de Pensiones, que son dos
magnificos edificios, no nos fué posible hacerlas, lo mismo que algunas
correspondientes 4 otras invitaciones; pues preferimos invertir el tiempo
que habian de ocuparnos, en ver el cuartel de Ingenieros y las obras de
los filtros y puentes, de que ya hemos dado noticias.

CASA PENSION DE SOLDADOS

Esta casa tiene por objeto albergar los hombres, que han cumplido
sin notas desfavorables veinte afios de servicio en el ejército regular 6
que han quedado invdilidos, de resultas de heridas 6 de enfermedades. Se
puede ingresar por vida ¢ por un periodo mas corto. Pueden acomo-
darse 800 hombres.

De los cinco edificios de dormitorios el principal es el Scott, llamado
asi en memoria de su fundador, el general Winfield Scott. Es de marmol

blanco con aspilleras & la normanda y torre. Los demds edificios llevan
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también, nombres de generales \i otras personas importantes. Y por 1il-
timo, hay un departamento especial para oficiales, una Biblioteca con

7.000 voltimenes, capilla y hospital.

WASHIGNTON.—CASA PENSION PARA SOLDADOS.

Fia., 850. -

RECEPCION EN CASA BLANCA

El Vice-Presidente de la Repiblica, en ausencia del Presidente, de-
signé el dia 5 de Mayo para recibir 4 todos los congresistas; y la sefiora
del Presidente nos obsequié con un t6 el dia 12 por la tarde, dia en que
llegd Mr. Roosevelt, que también asistio 4 la recepeion.

Lia residencia del Jefe del Iistado, 1lamada Casa Blanca, no presenta
nada de particular, y de no saberse de antemano que alli vive e} primer
magistrado de la nacién, no se podria sospechar que alojase al Jefe de

una Republica tan poderosa. Todo es modesto y sin sello alguno que
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haga recordar los palacios reales, que estamos acostumbrados 4 ver en
Buropa. Su séquito es también muy reducido. fin ambas recepeiones iba
anunciando 4 los congresistas (6 sus familias, que asistieron 4 la segun-
da) un oficial de Ingenieros que estd 4 las 6rdenes del Presidente. Este
v su seflora permanecieron de pié en su sitio mientras durd la recep-
cion, segin costumbre del pais; cambiando algunas palabras con sus
visitantes al tiempo de saludarles vy marchdndose éstos sin nuevo sa-
Judo, después de pasear por el parque y salones de la casa, en la mds
completa libertad. '

La banda de infanteria de marina es la que anmenizd el acto. Es muy
numerosa y estd afecta al Presidente de la Repiiblica, usando uniforme
muy vistoso y totalmente distinto, del que lleva el Cuerpo 4 que per-
tenece.

BANQUETES Y RECEPCIONES PARTICULARES

Ademas de todo lo expuesto fuimos obsequiados con varios banque-
tes en que hubo brindis, & que son sumamente aficionados en el pals,
tanto que en cada hanquete hay un director de brindis, que o8 el que
concede la palabra v dice sobre lo que ha de tratar, cada uno. de los
que hablan.

También fuimos invitados 4 numerosas recepciones: unas del Cuerpo
Diplomético, como la del Embajador de Alemania; otras de las perso-
nalidades mads significadas en el mundo de los caminos de hierro, como
las dadas por Mr. Stuyvesant Fish, Spencer, Westinghouse, etc., etc., no
siéndonos posible asistir mds que & un nmimero muy limitado, por falta

de tiempo.
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I.

FILADELFIA

Ya hemos dicho anteriormente, que en nuestro viaje de New York 4
Washington nos detuvimos unas horas en Filadelfia, con objeto de visitar
esta importante poblacién de Pensilvania.

En la estacidén habia carruajes dispuostos para conducirnos & The
Balwin. Locomotive Works. Esta importante fibrica de locomotoras fué
fundada por Matthias W. Baldwin, que construydé en 1832 su primera
locomotora para ferrocarril: la Old Ironsides. Para terminar esta locomo-
tora fué necesario cerca de nn aiio; hoy en dia se construyen & razon de
seis locomotoras completas, por dia hdbil de trabajo.

La capacidad anual de la fabrica es de 2.000 locomotoras. La mayor
produceién fué en 1903, en que se fabricaron 2.022,

La organizacién presente, basada en la capacidad anual de 2.000 lo-

comotoras, es la que sigue:

Hombres empleados . . . e e e 15.800
Horas de trabajoaldia . . . . . .. .. .. ... ... 10
Los talleres principales trahajan al dia, horas. . . . . . . .. 23
Fuerza, en caballos, empleada . . . . .. ..o 11.334
Ntimero de edificios que comprende la fdbrica. . . . . . . .. 39
Avrea de la fabrica, metros cuadrados. . . . . . .. .. ... 687.94007
Idem de los talleres, metros cuadrados.. . . . . . .. .. .. 149.72827
Nimero de dinamos para luz (arce) . . . Ce e 16
Nuimero de dinamos para luz (incandescentel. . . . . . . .. D
Caballos de los motores eléctricos (suma). . . . 6.000
Numero de lamparas (incandescentes). . . . . ... ... .. 5.000
Nﬁmero de lamparas (arcos) . . . . .. ... L. 550

Consumo de carbén por semana, toneladas métricas. . . . . 2,184,400
Consumo de hierro por semana, toneladas métricas, . . . . 4.064,000
Consumo de otros materiales por semana, toneladas métricas, 1,168,000



176 VIAJE A 1L.0OS ESTADOS UNIDOS

Estos datos pueden dar una idea de la grandiosidad de esta fibrica,
de renombre universal, y 4 la que tinicamente puede hacer competencia
en los Estados Unidos «The American Locomotive Works».

En el poco tiempo de que pudimos disponer en Filadelfia recorrimos
aquellos inmensos talleres, en los cuales se construyen locomotoras para
toda Amsérica.

Los materiales para construir las locomotoras son tomados de dife-
rentes fabricas acreditadas en los Estados Unidos, asi como todos los acce-
sorios: valvulas, inyectores, engrasadores, enganches, otc., ete.

Los tipos de locomotoras que construye esta casa, son: el Atlantic, el
Santa Fé y el Pacific; v ademds la locomotora eléctrica Baldwin-Wes-
tinghouse.

Después de recorrida la fdbrica nos volvimos 4 trasladar 4 la estacion

para tomar el tren que habia de conducirnos & Washington.

B e G N



IT.

PLAN DE LA EXCURSION TECNICA POR LOS
ESTADOS UNIDOS

ORGANIZACION DE LA EXPEDICION

Terminados los trabajos del Congreso, la Asociaciéon de Caminos de
hierro americanos ofrecid 4 los delegados dos expediciones: una corta, del
14 al 23 de Mayo, y otralarga, del 14 al 27, con objeto de visitar algunas
de las fAbricas importantes de los Estados Unidos.

No debiendo durar nuestra Comisién mds que dos meses, escogimos
la excursién corta, que comprendia los puntos siguientes: Altoona (Pen-
silvania); Pittsburg (Pensilvania); Cleveland (Ohio); Buffalo (Nueva
York); Cataratas del Nidgara (Nueva York); Schenectady (Nueva York);
Boston (Massachusets) y Nueva York.

El itinerarvio fijado, fué:
Dommxeo 14 pr Mavo pe 1905.— Via ferrocarvil Pensilvania.
Nalida de Washington, D. C. (hora del ). . . . 11,00 n.

Luxrs 15,

Llegada & Baltimore, Md.. . . . . ... ... .. 12,05 m.
Salida de Baltimore, Md. . . . . . . ... . ... 12,156 m.
Llegada & Harvisburg, Pa. . . . . . ... .. .. 2,40 m.
Salida de Harrisburg, Pa. . . . .. . .. .. .. 2,560 m.
Llegada & Altoona, Pa. . . . . . . ... ... .. 7,30 m.

Visita & los talleres de la Compaiiia Pensilvania, saliendo & las nueve
de la mafiana.

Continuacién de la visita 4 los talleres, 4 las tres de la tarde.

Salida de Altoona, Pa. . . . ... ... ... ... 3,16 t.
Paso de la curva de herradura. . . .. ... ... 5,30 t.
Llegada 4 Pittsburg, Pa. (horadel E.).. . . ... 84dn.

12
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Marres 16 pe Mavo.

Salida de la estacion de la Unién 4 las nueve de la mafiana para visi-
tar las industrias principales.

Salida de Pittsburg, Pa. (hora Central).. . . . . 5,00 t.
Llegada 4 Cleveland, O.. . . . . . .. ... ... 8,30 n.

Magrcores 17 pr Mavo.— Via ferrocarril de Lake Shore and Michigan

Southern.

Visita 4 los talleres y fibricas principales.

Salida de Cleveland, O.. . . . . .. .. ... ... 1,30 t.
Llegada 4 Buffalo, N. Y. (hora Central).. . . . . 10,05 n.

Jueves 18 ng Mavo.

En Buffalo: visita al puerto.

Viernes 19 pE Mavo.—Via ferrocarridd New York Central and

Hudson River.

Salida de Buffalo, N. Y. (hora del E.).. . . . .. 9,00 m.
Tlegada & Nidgara, N. Y. . . . . ... ... ... 9,40 m.

Visita 4 la fibrica de electricidad, y excursién por la linea de la gar-
ganta del Nidgara.

Sisavo 20 nr Mavo.

Salida de Nidgara, N. Y. . . ... ... .. ... 12,01 m.
Llegada 4 Schenectady, N. Y. . ... ... ... 8,00 m.
Visita & las fdbricas de la Compaiiia de eloctricidad y de la American

Locomotive Works.

Via ferrocarvil Boston and Albany.

Salida de Schenectady, N. Y
Llegada 4 Boston, Mass. . . . . .. ... ..... 9,20 n.
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Dominago 21 pe Mavo.
En Boston.

Tunes 22 pE Mavo.— Via ferrocarril New York, New Hawen
and Hartford.

Visita 4 las estaciones y puerto.
Salida de Boston Mass.. . . . . .. «. ... ... 4,00 t.
Llegada 4 Fall River, Mass.. . . . ... ... .. 5,20 t.

Via Fall River (por vapor).

Salida de Fall River, Mass. . . . . . . ... ... 7,40 t.

Marres 23 pE MAvo.

Llegada 4 Nueva York, N.Y.. . . .. ...... 7,00 m.

Distancia recorrida.

Washington 4 Pittsburg (ferrocarril Pensilvania). . . 600,157 kms.
Pittsburg 4 Cleveland (ferrocarril Pensilvania). . . . . 241,350 »
Cleveland 4 Buffalo (ferrocarril Lake Shore and Mi-
chigan) . . . . ... . o o 294,447 »
Buffalo 4 Albany (ferrocarril New York Central and
Hudson River). . . .. .. .. . o ... b27,762 >
Albany 4 Boston (ferrocarril Boston and Albany). . . 325,018 »
Boston 4 Fall River (ferrocarril New York, New Ha-
ven and Hartford). . . . . ... ... ... ... ... 82,069 »
Fall River 4 New York (linea de Fall River). . . . . . 284,793 »
TOoTAL. . . . v v v v v v oL 2.3b5,676 »

El tren que nos condujo en esta excursion estaba compuesto de seis
coches Pullman, con cuarto de bafio, un coche comedor, con bar y pe-
luqueria, y un furgén de equipajes. El alumbrado era eléctrico, siendo el

generador una dinamo colocada en el furgén, movida por una turbina
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de vapor, que lo tomaba de la mdquina. Los frenos empleados eran Wes-
tinghouse, y los enganches, automaticos.

Ademis de los empleados ordinarios del tren iban con nosotros un
Jefe de equipajes, encargado de distribuirlos en log hoteles; un intérpre-
te y un empleado del servicio telefonico, que en el momento en que
tenia una parada el tren, nos ponia en comunicacion telefonica con todas

las cindades importantes de la TInidn.



ITT.
ALTOONA

Conforme estaba anunciado en el itinerario, 4 las 11 de la noche del
14 de Mayo salimos de Washington, llegando & Altoona 4 las 7,30 de la
mafiana siguiente. Después de tomado el desayuno, un tren especial
compuesto de los vagones ordinariamente empleados en los Iistados
Unidos, nos condujo & visitar los talleres de la Compaitia Pensilvania.

Altoona estd situado & unos 48 kilémetros al 8.-0. del centro geogra-
fico del Estado de Pensilvania en la vertiente T. de los montes Alleghe-
ny, cerca de las fuentes del rio Juniata y en la linea principal del fe-
rrocarril Pensilvania. ’

Esta ciudad es creacion de la Compaiifa del camino de hierro de Pen-
silvania, y fué fundada en 1849, La causa de haber elegido este punto
como depdsito general y talleres de esta Compafila, es que alli cambia
el trafico, pues se pasa del pais llano al montafioso. En 1904 su pobla-
cién era de H52.000 habitantes, 4 los que pueden afiadir 8.000 que vi-
ven en sus alrededores. El nimero total de empleados de la Compaiiia
Pensilvania en los talleres, almacenes y oficinas de Altoona, es 13.032,

Tos talleres principales son los siguientes:

Talleres de maquinas..—Comprenden: Fundicion, casa de mdquinas,
forjas, taller de muelles, caldereria, taller de frenos, taller de ruedas,
taller de tubos, taller de ajuste, taller de montaje, laboratorio, taller de
pintura.

Estos talleres ocupan un drea de 93.000 metros cuadrados y em-
plean 5.100 hombres. . '

Talleres de coches.—CGomprenden: Almacén de pintura, taller de pin-
tura de coches de viajeros, taller de topes, taller de carpinteria, taller
de pintura de vagones de mercancias, taller de forja, taller de ebaniste-
ria, taller de tapiceria, taller de montaje, taller de trucs, taller de vago-
nes de acero, etc., ete.

Ocupan una extension de 271.082 metros cuadrados y emplean
3,200 hombres,



182 VIAJE A LOS ESTADOS UNIDOS

Talleres de Juniata.—Comprenden: taller de pintura, taller de herre-
ria, taller de calderas, taller de carpinteria, taller de basculas, taller de
méquinas, taller de montaje.

Ocupan 133.518 metros cuadrados y emplean 1.600 hombres.

Casa de mdquinas al Este de Altoona.—Tosos, ceniceros, deposito de
carbén, casa circular, taller de maquinas, taller de forja, etec., ete.

Ocupan 13.500 metros cuadrados y emplean 728 hombres. Movi-
miento de locomotoras, en veinticuatro horas, 270.

Fundicion del Sur de Altoona.—Fundicién, taller de moldes, ete.

Ocupa 340.000 metros cuadrados y emplea 248 hombres.

Patios de clastficacion y recepocion de Altoona.—En estos patios hay
329,845 kilémetros de vias y 1.050 cambios.

La capacidad de cada patio es la siguiente:

Vagones car-{ Patio de recepcion Oeste. . . . . . . .. 592 vagones.
gados. . . .| 1d. de clasificacion. . . . . . ... .. 1.032 »
Vagones va-{ Patio de recepcion. . . . . . . ... .. 998 »
clos. . . . .| 1d. de clasificacion. . . . . . . .. . . 1.900 »
Patios de recepcion Este. . . . .. .. .. . ... 1.481 »
Id. de clasificacion.. . . . . . .. . .. ... 2.4bH3 »
Vagones de diferentes puntos.. . . . . . .. .. .. .. 2.044 »
ToraL. . « . . . o oo 10.500 »
Maximo de trenes de mercancias entrados en 24 horas. . . . 99
Id. id. id. salidos id. . ... 67

Los trenes de mercancias que salen para Pittsburg, necesitan tres

maquinas cada uno.

Peso maximo de un tren de mercancias en direccién

BEste.. . . . . . . 3.854 toneladas.
Peso medio de un tren de mercancias en direccidén

Este.. . . .« . oo 2.786 »
Poso méximo de un tren de mercancias en direcciéon

Qeste. . . . . . . e 1.750 »
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Y ya que tratamos aqui de la Compaiiia Pensilvania, daremos algu-

gunos datos generales de ella.

Empleados en los talleres. . | Id dol Oeste. .

Torar.
Traccidn.
. My
Empleados en la via, esta- Tren..
ciomes, ete, . . . . .. .. Via y obras
Oficinas.
Torar.

s Pasajeros.
Locomotoras. . Mercancias.

' Maniobras. .
TorAT.

. Pasajeros
Vagones de pasajeros.. . . .

Correos. . . . . . . ..

Torar.

Pueden acomodarse 164.599 personas.
i

Vagones de meveancias de varias clases. .

5 Lineas del Iste de Pittsburg. .

152.13b

2.761
681

4.668

2.898
1.192

4.090

199.213

Estos ntimeros pueden dar una idea de la importancia de esta Com-

padiia.

A las nueve de la maiiana salimos de Logan House en el tren de que

que hablamos anteriormente, llegando on diez minutos 4 Juniata Scales,

donde nos detuvimos para ver funcionar las bdsculas para vagones; si-

guiendo al patio . de clasificacion, donde por medio de rampas, se sepa-

rau los vagones segtin su destino. A las nueve y cuarenta llegamos &

East Altoona donde visitamos la casa de maquinas con toda detencion.

De alli pasamos 4 los patios O. de clasificacidén, donde la operacién do

clasificar los vagones se hace del mismo modo que en los patios del L.;
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y continuamos nuestra inspeccion, llegando 4 las once 4 los talleres de
Juniata, que también visitamos detenidamente, pasando luego al taller
de coches, en el cual estuvimos poco mds de media hora. Después del
almuerzo visitamos los talleres de maquinas que estin junto 4 la esta-
cidén, en cuya visita invertimos mas de hora y media; ¥y sin embargo,
sélo pudimos formarnos una pequefia idea del trabajo que alli se lleva
& efecto.

e Y T T e T e



IVv.
PITTSBURG

A la hora anunciada en el itinerario salid nuestro tren de Altoona
con direccién 4 Pittsburg. Como punto notable del camino se nos sefiald
la curva de herradura, en la cual pudimos ver los tres trenes que nos
seguian, con los delegados que iban 4 la expedicién larga. Ibamos con
triple traccidn en cabeza y pudimos observar en algunos trenes de mer-
cancias, con que nos cruzamos, que las mdquinas adicionales las ponen 4
la cola en algunas ocasiones, con objeto sin duda, de evitar las paradas
y maniobras en la parte superior de la pendiente.

La llegada & Pittsburg fué de un efecto verdaderamente fantdstico;
pues debido 4 la gran cantidad de gas natural que hay en los alrededores,
y 4 los muchos hornos de fundicién, parecia que la cindad estaba ar-
diendo. .

Antes de describir la visita que hicimos 4 las fibricas de Pittsburg,
daremos algunos datos sobre este centro industrial de los Kstados Unidos.

La Naturaleza ha dotado 4 Pittsburg con un verdadero depdsito de
riquezas. Empezando por el carbdn, ¥y & pesar que desde hace setenta
afios se estd suministrando 4 todas las industrias locales, 4 las del Noro-
este y 4 las del valle del Mississipi, hay suficiente, segiin los técnicos,
para poder suministrar el necesario durante un periodo de setecientos
afios. Ademds de este combustible hay nna gran abundancia de gas na-
tural. Hace seis ¢ siete afios que casi todas las industrias empleaban este
combustible. Ahora los hornos y talleres emplean el carbon 6 cok; pero
las industrias delicadas, como la fabricacién de vidrio y las necesidades
domésticas, emplean este combustible limpio en cantidades ilimitadas y
4 un precio, que estd al alcance del mds humilde habitante.

Una gran extension de terreno carbonifero, el famoso campo Con-
nellsville, estd casi dentro del perimetro de la ciudad y tiene 112.630
kilémetros de largo por 8.218 4 4.827 de ancho; sostiene 2.400 hornos
de cok que producen doce millones de toneladas al afio. Otro combus-

tible natural, que tiene su centro en el distrito de Pittsburg, el petréleo,
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en algunos casos ha salido en tal cantidad, que ha llenado 12.000 ba-
rriles en veinticuatro horas.

Una red de ferrocarriles rodea 4 la cindad y hay un movimiento con-
tinuo de trenes de mercancias y viajeros. La red de Pensilvania con
cinco lineas diferentes; la red del New York Central, que la pone en
comunicacion con los terrenos carboniferos; el ferrocarril de Baltimore
y Ohio, con comunicaciones con el . y extremo O.; el ferrocarril de
Buffalo, Rochester y Pittsburg, por el cual comunica con los Estados
del Norte y el Canadd; y por iltimo, el nuevo ferrocarril de Wabash,
dan facilidades para el movimiento, de la enorme exportacién del distri-
to. Bl ferrocarril de cintura pone en comunicacién todos los talleres con
las lineas principales.

Desde lag planchas de blindaje que protegen los modernos buques
de combate hasta las menores piezas de acero, todo se construye on Pitts-
burg. Hace més de un siglo que se encendié el primer horno y cada afio
se traen del Lago Superior mds de 20 millones de toneladas de mineral
de hierro. Las industrias del distrito de Pittsburg son las siguientes:
carbén, hierro fundido, acero, carriles, petréleo, hierro forjado, hornos
de cols, vidrio, aparatos eléctricos, aparatos de seguridad para ferroca-
rriles, vagones de acero y gas natural. ‘

Hay 5.000 fibricas y talleres con un capital empleado de 500.000.000
de dollars, cuyos productos son por valor de 4.500.000.000. El ndmero
de empleados es de 250.000. La poblacién de Pittshurg, incluyendo los
alrededores, es de 67H.000 habitantes.

En 1902 la produccién de hierro y acero fué de 5.580.600 toneladas;
la de carbén de 36.137.346; la de carriles de acero de 712.300; la produc-
cion de petrdleo 80.000.000 de barriles, v la de hierrvo forjado 4.260.768
toneladas,

El dia 16 de Mayo, sefialado para la visita de inspeccién 4 las indus-
trias, salimos 4 las nueve de la mafiana de la estacién de la Union en un
tren especial de vagones ordinarios, atravesando el rio Monongahela.
Desde el tren podia verse en conjunto la ciudad. El camino seguia luego
4 lo largo del Ohio, pudiendo verse las fabricas de The Americam Lo-
comotive C.°, The Ritter-Conley Manufacturing C.° y la fdbrica de va-

gones de acero prensado, The Pressed Steel Uar Company. Después de
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atravesar el puente «Ohio Connecting Bridge», el camino iba por Alle-
gheny y los parques publicos, pasando por Estacion de la calle Federal.
Continuamos por la ovilla del rio Allegheny, pasando por los depédsitos
de agua para la ciudad y atravesando el puente nuevo, y siguiendo la
linea principal, pasamos por Homewood, Welkinsburg, Idgewood ¥y
Swissvale, donde tiene su fdbrica la Compaiiia de sefiales The Union-
Switech and Signal C.° Después pasamos por Braddock, donde estd la
inmensa fdbrica de aceros Kdgar Thompson Steel Works, legando 4
las once de la mafiana 4 Bast Pittsburg, donde nos detuvimos para ver
la fabrica Westinghouse de aparatos eléctricos; pero lo principal fueron
las pruebas que presenciamos, con los frenos de aire comprimido y con
la locomotora eléctrica «Baldwyn Westinghouse».

Las pruebas con los frenos fueron dos, con un aparato que represen-
“taba dos series de 7D vagones, una equipada con el freno antiguo y la
otra con el modificado, y tres con un tren de 50 unidades.

Prueba 1.*—Reduccion de la presién de 6,795 kilégramos. (Cuando la
presion en el vagon 75 llegd 4 8 kildégramos, sonaron unos timbres).

Nueva reduccién de la presién de 4,52 kildgramos, soltdndose in-
mediatamente los frenos. Con los frenos modificados el aflojamiento
en log primeros vagones se retarda, lo cual evita la rotura de los en
ganches.

Pryeba 2.*—Aplicacion rapida de los frenos,

En ambos casos el aparato funciond perfectamente.

Con el tren de DO vagones, que representaba un peso total de 1.000
toneladas, se hicieron las pruebas siguientes:

Prueba 1*—Para ver la longitud de via necesaria para detener el
tren y evitar los choques. Velocidad de 30 4 40 kilometros por hora. La
aplicacién rapida empezd por la cola.

Prueba 2."—Para demostrar la capacidad del enganche para absorber
los chogques. Se apretaron los frenos de los 10 1iltimos vagones, y enton-
ces, marchando la locomotora hacia atrds, enganché todos los vagones y
partié con marcha adelante. Todos los enganches funcionaron bien.

Prueba 3.*—Para demostrar la ausencia de retroceso en el enchufe
automatico de tubos.

Se dividio el fren en tres partes, Se unieron todas automaticamente
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y enseguida se apretaron los frenos, que funcionaron perfectamente en

prueba de que se habia verificado bien la unién de todos los tubos.
Lruebas con la locomotora eléclrica—Despuds de la ultima prueba se

substituyo la locomotora de vapor por una eléctrica, cuyos detalles carac-

teristicos eran los siguientes:

Peso de la locomotora completa (dos mitades). . 12.277 kys.
Longitud total.. . . .. .. ... ... ...... 13716 m.
Altura maxima con el trolley bajo. . . . . ... D180 »
Didmetro de las ruedas motrices. . . .. . .. 1,524 »
Distancias entre los centros de dichas ruedas. . 1,930 »
Anchura maxima. . . . . ., ... ... ... .. 2,946 »
Sels motores monofisicos, cada uno de, caballos. 227 Y,
Relacion de la transmision. . . . . . . ... ... 18:95

Regulador de induccién.
Trolley neumdtico.
Frenos de aire automdticos y directos, combinados.

Areneros neumaticos para enarenar la via en los dos sentidos.

La locomotora ha sido calculada para operar, como sigue:

Voltaje de la linea. . . . . . ... ... ..... 6600 voltios.
Idem de los motores . . . . . .. ... . ... . 140-320 >
Esfuerzo de traccidn, 4 una velocidad de 16 ki-

lémetros porhora. . . . . .. .. ... 22,727 kes.
Velocidad médxima por hora.. . . . . .. . ... 40 4 48 kms.

La linea para experiencias, que tienen establecida en la fdbrica esta
constituida del modo siguiente:

900 metros de linea construida con doble catenaria.

Los soportes consisten en puentes para tres vias, con pilares y lum-
breras de celosia de hierro. La distancia entre estos puentes es de 7D me-
tros, y su anchura de 60.

8 kilémetros de catenaria simple, con soportes de postes de madera,
distanciados 36 metros. Aisladores de porcelana. Para el hilo de trabajo

se colocan soportes horizontales, cada 8 metros.
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Terminadas estas experiencias volvimos al tren especial, que nos
condujo 4 través del rio Monongahela, 4 Hlomestead, donde nos detuvi-
mos en la fibrica de aceros de Carnegie. El poco tiempo de que dispo-
niamos nos impidié ver con detenciébn estos importantes talleres, redu-
ciéndonos 4 recorrer los diferentes departamentos y presenciar algunas
operaciones, como el laminado de planchas de blindaje. Apesar de esto,
pudimos formarnos una idea de la magnitud y desarrollo que tiene esta
industria en Pittshurg.

A las 4, 30 partimos de Homestead, regresando 4 Pittsburg 4 las cin-
co de la tarde, saliendo casi inmediatamente con direccion 4 Cleveland,

donde llegamos 4 las 8,30 de la noche.



V.
CLEVELAND.

Situada en el lago Erie, en la desembocadura del rio Cuyahaga, tiene
una poblacion de 450.000 habitantes, siendo la ciudad prineipal del esta~
do de Ohio.

Sus industrias principales gson: la construcciéon de maquinaria para el
movimiento de carhén y mineral de hierro; tdbricas de alambres, clavos,
pernos, tuercas, fundiciones maleables y otros productos de hierro y
acero; habiendo establecidas unas 3.400 industrias, que fabrican unos
125.000 articulos diferentes. En el puerto entran anualmente unos 4.000
buques, con un tonelaje de 5.000.000 de toneladas.

El dia 17 de Mayo, 4 las 9,30 de la mafiana, salimos en unos vapor-
citos, para inspeccionar la maquinaria para carga y descarga del mine-
ral de hierro y carbén. Esta maquinaria maneja 4.000.000 de toneladas
de mineral y 2.500.000 de carbén al afio. En las operaciones de carga de
carbdn que presenciamos, los vagones cargados entraban en el elevador
é inmediatamente quedaban sujetos por unas cadenas y levantados hasta
la altura de la parte superior de un plano inclinado, donde se voleaban,
cayendo el carbon al barco, que estaba en la parte inferior de dicho
plano.

A las 11 de la mafiana desembarcamos en los Docks de Cleveland
and Pittsburg, donde habia un tren especial preparado para llevarnos 4
la fabrica de Wellman-Seaver-Morgan, 4 donde Hegamos 4 las 11,30.

Ista fabrica se dedica 4 la construceién de maquinaria Wellman,
para carga; aparatos Hulett, para manejo de mineral y carbén; gruas
eléctricas; maquinaria para minas; maquinas de gas; maquinaria hidrdu-
lica; montajes para cafiones y especialidades para ferrocarriles.

El espacio ocupado es de unos 24.000 metros cuadrados, los talleres
son modernos y cada méquina estd provista de un motoreito eléctrico,
quedando por lo tanto suprimidas las transmisiones. Los talleres de forja

y fundiecién estdn provistos de todos los adelantos modernos.
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A las 12,15 abandonamos estos talleres, llegando 4 las 12,30 4 los de
la Compatia Brown Hoisting Machinery.

Esta fabrica, que ocupa una extensién de 38.296 metros cuadrados,
se dedica 4 las mismas construcciones que la anterior, siendo su especia-
lidad las grias portatiles sobre vagonetas antomdviles, para casos de
descarrilamiento, y para la carga y descarga de carbon. Vimos funcionar
algunas de éstas, pudiendo apreciar sus buenas cualidades. También
vimos una gria magnética, que consiste en una gran pera de hierro
dulce imantado y con la cual se separan los materiales de hierro, que
estdn mezclados con ofras substancias.

De la Cowpaiiia Brown Hoisting Machinery ,pasamos 4 la Compaifiia
King Bridge, cuyo objeto especial es la construccién de viaductos,
puentes giratorios y levadizos, y entramados para edificios, que, como es
sabido, alcanzan en los Estados Unidos alturas considerables.

Los seis departamentos principales que visitamos fueron el taller de
roblonado y montaje, taller de maquinas, forja, tallor de plantillas, taller
de pintura y cobertizo de carga. Lia capacidad anual de esta fibrica es
de 30.000 toneladas.

De esta fabrica pasamos 4 los talleres de locomotoras y de vago-
nes de la Compaiifa del ferrocarril de Lake Shore and Michigan Sou-
thern, visitando también los depdsitos, almacenes y patios de clasi-
ficacidn.

Los talleres do locomotoras consisten en un edificio principal de 159
metros de largo por 62 de ancho, en el cual estdn ol taller de montaje,
el de mdquinas y el de caldereria. Kin un edificio aparte estdn la fundicién
de bronce y los talleres de pernos y miuelles. Toda la maquinaria es
moderna y las potentes grias, con quo vimos transportar una locomo-
tora de un punto 4 otro del taller, eran eléctricas.

El departamento de vagones tienc tres talleres de reparacién que
contienen el taller de pintura, el de coches, el de vagones de mercan-
clas y el de miquinas de aserrar. Iin este taller hay una serie de ven-
tiladores y tubos que hacen desaparecer todo el serrin, impidiendo que
flote en la atmédsfera el polvo y daile 4 los operarios.

La casa almacén tiene 18 metros de ancho por 90 de largo con tres
Pisos.
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Los patios Collinwood de clasificacion y distribucion, son de los lla-
mados de gravedad 6 joroba. Su capacidad total es de unos 5.000 vago-
nes diarios. Hay seis vias de recepeién y veinticuatro de clasificacion.
La altura de la joroba es de 4™,80 sobre el nivel del patio. La distancia
de las vias de recepcién 4 la cresta es de 600 metros, y la pendiente
1,60 por 100. Desde la cresta 4 las vias de clasificacién hay 60 metros
y una pendiente de 4 por 100; después otra pendiente del 1 por 100 al
pasar por las agujas, siguiendo 4 continuacion un espacio de 150 metros,
con una pendiente uniforme de 0,2 por 100.

El tren especial nos esperaba en estos talleres y terminada la visita

partimos para Buffalo, Hegando & esta poblacion d las 10,05 de la noche.




VI
BUFFALO Y EL NIAGARA

La ciudad, una de las més importantes del Estado de Nueva York,
es un gran centro de ferrocarriles. Su poblacién, segin el censo federal
de 1900. es de 352.387 habitantes. Su impor:ancia es mds comercial que
industrial; si bien el caracter industrial va tomando incremento desde
que se han empezado 4 utilizar las célebres cataratas del Nidgara, para
la produccién de energia eléctrica.

En la mafiana del dia 18 de Mayo salimos en el vapor City of Erie
con objeto de visitar el puerto sobre el lago Erie; v 4 pesar de que el
mal tiempo nos impidi6é verlo con la detencién necesaria para formar-
nos una buena idea de él, pudimos apreciar su magnitud, ¢ impor-
tancia por la gran cantidad de ddrsenas, vapores, puentes giratorios,
rompeolas, etc., etc. :

Mids interesante que la visita 4 Buffalo fué la que hicimos 4 las cata-
ratas del Nidgara el dia 19.

En el lado americano hay actualmente dos compaifiias que utilizan la
fuerza hidrdulica para la produccién de electricidad, «Niagara Falls
Power Company» y «Niagara Falls Hydraulic Power Company», y en
el lado canadense estdn construyendo fibricas tres compaififas: «Toronto
Niagara Power Company», «Canadian Niagara Power Company>» y «On-
tario Power Company».

Nosotros visitamos la fabrica de la Niagara Falls Power Company,
que procuraremos describir brevemente.

El canal de toma tiene 775 metros de largo v una anchura variable
de 7D 4 30 metros.

Hay 21 registros de entratda que distribuyen el agua 4 21 turbinas
por medio de conductores verticales de 27,25 de didmetro. Las turbinas
son diez de 5.000 caballos y once de 5.500, instaladas en dos pozos.

Un tunel de descarga de 2 kilémetros de longitud, parte del pozo
ntimero 1, 4 la parte baja del rio, con una extensién de 202 metros, al

13
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pozo ntimero 2. La seccién del tinel tiene forma de herradura, de 6 me-
tros de alto por 5,40 de anchura mdxima. Su profundidad es 60 metros
bajo la saperficie del piso de la fibrica.

Diez generadores eléctricos de 5.000 caballos v once de H5.500, que
prodicen nna corriente de 25 c¢iclos bifisica i 2.200 voltios.

Tres cuadros de distribucion.

Transformadores, por los cuales se eleva el voltaje & 22.000 voltios

NTAGARA.—~DPUENTE COLGANTE,

16, Bl.

para los ciretitos do distribucion 4 larga distancia, y. 4 1LOOO voltios
para los consumidores de energia que estin & mayor distancia, dentro
de la localidad.

Un sistema local de distribucidn, que consiste en cuatro circuitos tri-
fasicos para la transmision de energia & Buffalo, Tonawandas, Loekpors
vy Olcott.

Subestaciones para la transformacion de energia en las varias formas
requeridas por los consumidores.

Planta nim. 1.—El pozo tiene una profundidad de unos 50 metros,
siendo su longitud de 127 metros y su anchura 6™,5. En éste estdn ins-
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taladas diez turbinas gemelas Fourneyron de 5.000 caballos, 4 42 metros
del piso de la planta. Su didmetro exterior es de 1,875 metros; caida del
agua 40™,80. Estas turbinas han sido calculadas por Faesch y Piccard, de
Gtinebra, Suiza, v constranidas por J. P. Morris y (.2, de Filadelfia.
[Thos aparatos antomadticos regulan la entrada del agua en las tnrbi-
nas, manteniendo una velocidad constante aunque haya variaciones en

las cargas. Los tres primeros fueron proyectados y construidos por

)’mﬁ- ~‘,4:..?.-—:7-~' —h::'-‘:‘x:::-_-fn'
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: o, P
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Ni1AGanra.—LoS PUKNTES PARA VIA FERREA, VISTOS DESDE L.08 REMOLINOS,

Yie. B2.

Faesch y Piccard y estin operados mecdnicamente; los otros siete son de
un tipo modificado por el Dr. Coleman Sellers, ingeniero jefe de la
Compailia, y construidos por la casa Sellers v Compafiia, de Filadel-
fia, y estdn operados cléctricamente.

Los generadores son diez alternadores de 5.000 caballos, unidos di-
rectamente d las turbinas por ejes huecos veréicales de 17,00 de did-
metro: La velocidad es de 250 revoluciones por minuto, y la de la peri-
feria de 2.778,743 metros por minuto. Estdn proyectados y construidos
por la Compaiiia Westinghouse, de Pittsburg. El peso de las partes gi-
ratorias de la maquinaria eléctrica é hidriulica, estd soportado por la
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presion vertical del agua en la caja de la turbina, por medio de un disco
sujeto al eje.

Hay dos cuadros de distribucion para cinco generadores cada uno. El
generador principal ¥ conmutadores de los feeders, estdan manejados por
medio de aire comprimido. Todos estos aparatos han sido instalados por
la casa Westinghouse.

Planta nam. 2—En ésta, el pozo de las turbinas tiene una profundi-
dad de unos 53 metros, siendo su longitud y anchura, respectivamente
de 140 y 5™,25. Las turbinas son once del tipo Francis simples, siendo
cada una de 5.500 caballos y estando instaladas 4 40™,50 de profundidad.
Su didmetro exterior es de unos 16 metros y la caida del agua de 42,30.
Estdn proyectadas por la casa Escher Wyss y Compafifa, de Zurich
(Suiza; v construidas por Morris y Compaiiia, de Filadelfia. Tos regu-
ladores hidrdulicos son de aceite 4 mucha presién, cuyo proyecto es
debido 4 la misma casa que las turbinas y estdn construidos por la Com-
paiiia Falkenaw-Sinclair Machine, de Filadelfia. Los generadores son
once alternadores de 5.500 caballos. Seis tienen campos giratorios exte-
riores y son anadlogos 4 los de la casa de mdquinas nimero 1, y los otros
cinco tienen campos giratorios interiores. Kl sistema de soporte es ana-
logo al de los anteriores y estdn construidos por la Compaiiia General
Electric, de Schenectady.

Sélo hay un cuadro de distribucion con dos grupos de conmutadores
de aceite, manejados eléctricamente. Estos aparatos han sido constrai-
dos ¢ instalados, por la Compaiiia General Electric.

Instalacion de transformadores.——Hay veinte transformadores de co-
rriente de aire, de 1.500 caballos cada uno, construidos por la Compaiiia
General Electric, que transforman la corriente de 2.200 voltios, bifdsica,
4 22.000 {'oltios, trifisica, y otros catorce, aislados por aceite y refres-
cados por agua, de 2.500 caballos cada uno, construidos por la casa Wes-
tinghouse, que transtorman dicha corriente en trifsica 4 11.000 6 22.000
voltios, segun las necesidades.

La instalacion de distribucién local consiste en un tinel de unos 646
metros de longitud, de seccion de herradura de 17,149 X 1,66 y de 11
kilémetros de conducecion de tubos de barro vitrificado, de 0,08 de did-

nietro. Estos conductos contienen 189.600 metros lineales de eonduceidn
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simple, en los cuales hay 109.200 metros de cable de cobre, recubierto
de plomo.

La instalacion para distribucion 4 largas distancias consta de dos
lineas, separadas por polos, que llevan los circuitos de transmisidn tri-
fasica. Dos de los circuitos son de cable de cobre de 0™,0175 de didmetro,
y el tercero es de cable de aluminio, de un didmetro de 0”,02. La Jongi-
tud de la transmision adérea entre Nidgara y Buffalo, es de unos 36 kilo-
metros.

La mayor produccién de las dos instalaciones, hasta la fecha, ha sido
de 80.000 caballos: 35.000 para Buffalo, Tonawandas y Lockport, v
45.000 para las industrias locales establecidas en los terrenos de la
Compaiiia.

La produccion de la instalacion en el afio 1904 fudé de 868.590.670
kilovatios hora; aproximadamente el 10 por 100 de lo producido por to-
das las centrales de los Estados Unidos. Para producir esta cantidad de
kilovatios-hora, se necesitarian nnas 1750 toneladas de carbdn diarias.

En el parque de la Reina Victoria, en el lado del Canadd, se estd ha-
ciendo otra instalacién de 11 unidades generadoras, de 10.000 caballos
cada una, dos de las cuales va estdn funcionando. Esta nueva Compafiia
estd en combinacién con la anterior, de modo que se suministran mutua-
mente fluido segun las necesidades.

La mafiana la dedicamos 4 ver la fihrica del lado Americano, y la

tarde 4 recorrer toda la garganta del Nidgara en el ferrocarril eléctrico.




VI1II.

SCHENECTADY

A lag doce de la noche salimos de Nidgara, llogando 4 Schenectady 4
las ocho de la mafiana. Iin este punto nos detuvimos para ver los talle-
res de la Compaiila General Ilectric y de The American Locomotive
Works.

Nuestra primera visita fué 4 los talleres de la General Electric, lla-
mando nuestra atencion las turbinas de vapor sistema Curtis, que alli se
construyen, y que son empleadas como motores en muchas de las cen-
trales eléctricas de los Estados Unidos.

De alli pasamos 4 los de la American Locomotive Works, que pueden
competir con la famosa fibrica de Baldwin, de Filadelfia. Con objeto de
hacer ver la magnitud de las fdbricas que hemos visitado en los Estados
TUnidos, damos los planos de estas dos (figs. 53 y 54,

Terminada la visita de los talleres pasamos 4 la via de experiencias
para presenciar las que se iban & hacer con una locomotora eléctrica,
construida para el New York Central and Hudson River Railroad.

Esta locomotora tiene cuatro ejes motores, en cada uno de los cuales
va montada Ia armadura de un motor de unos 550 caballos. La capacidad
total de la locomotora es de 2,200 caballos (fig. 55, pig. 201).

Damos & continuacion las dimensiones y otros datos do esta locomo-

ra, comparandola con una de vapor del tipo Atlantic.

Eléctrica.
Ruedas motrices.. . . . .. .. ... .. .. S
Ruedas de trues.. . . . . . o oL 4
Peso. . .. ... ... ... ... tloneladas 9h
Peso sobre las molrices. . . .. » 63
Base vigida. . . .. .. ... .. melros 4,90

Basetotal. . . . .. . .. » 7,10
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Méximo esfuerzo de traccidn. . kilégramos 15.419

Fuerza de tracccion por tone-

lada de peso.. . . . . .. ... , 149,665
Didmetro de las ruedas motrices  metros 1,10
Id. id. del truc. 0,90
Vapor.
Ruedas motrices . . . . . . . . . .. .. ... 4
Ruedas de trues.. . . . . . . . . . ... ... 14
p Maquina. . 100 toneladas. . . . . . . e
eso Ténder.. . 61 S \
Peso sobre las motrices. . . . . toneladas 315)
Base rigida. . . . ... ... .. metros 2,10
Base total De’ la ‘méquina. - » 7,325
Méquina y ténder. » 16,10

Miéximo esfuerzo de traceidn. . kilégramos 1147215
Fuerza de traccion por tone-

ladade peso. . . . . ... .. > 77,649
Didmetro de las ruedas motrices  metros 1,975
Id. id. del true. > 0,90
Didmetro de las ruedas poste-
riores. . . ... L. » 1,250
Didmetro de las ruedas del
ténder.. . . . .. .. ... .. » 0,90

Como datos especiales de la locomotora que funcioné 4 presencia

nuestra, podemos dar los siguientes:

Longitud total. . . . . . . ... metros 11,10
Anchura. . .. ... ... ... » 3,00
Altura. . . .. ... : 4,30
Diametro de los ejes motrices.. s 0,21
Fuerza normal. . . . .. .. .. caballos 2.200
Id. méxima. . .. ... .. » 3.000

Velocidad con un tren de 500
toneladas. . . . . .. .. ... kms. por hora 96
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Voltaje de la corriente.. . . . . voltios 600
Carga. . .. ... ........ ampérios- 3.050
Id. maxima . ... ... ... » 4.300
Ntimero de motores, . . . . . . ... ... ... 4
Tipodel motor. . . . ... .. .. ..., .. ..GE-84-4
Fuerza de cada uno. . . . . .. caballos b0

Los motores tienen la ventaja de que van unidos directamente 4 los
ejes, quedando por lo tanto suprimidas las transmisiones.
El sistema es el de tercer carril colocado lateralmente, excepto en

los pasos 4 nivel, donde para evitar accidentes se emplea el hilo dereo
y un pequefio trolley.
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El sistema de controller es el Sprague General Electric de unidades
multiples. En este sistema el maquinista maneja un pequefio controller,
que opera el circuito de control. La corriente de este circuito opera 4 su
vez los contactos principales, admitiendo la corriente al circuito de los
motores. El controller principal estd en el sitio del maquinista, mientras
que los contactos estdn en unos espacios en la parte anterior y posterior
de la locomotora.

Por el empleo de este sistema pueden acoplarse dos ¢ més locomoto-
ras, pudiendo ser manejadas desde una de ellas, de modo que puede au-
mentarse la fuerza motriz segun lo exijan las necesidades.

Bl sistema de control empleado permite las siguientes combinaciones:
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cuatro motores en series, dos grupos de dos series derivadas, cuatro
motores en derivacion. El inversor de corrientes, contactos, reostatos y
otros aparatos, son del tipo Sprague General Electric. Lleva ademds un
limita-corrientes que impide que la corriente al aumentar pueda perju-
dicar los motores, automaticamente; estando también provista la loco-
motora de corta-circuitos para aquellos casos, en que pueda verificarse
un cireuito corto.

Estos son los datos generales de la locomotora que vimos funcionar,
primero desde el exterior y después en el interior, cuando arrastraba
un tremn.

Entre las Compaiiias de ferrocarriles que emplean locomotoras de
este tipo, podemos citar: International Railway, de Butfalo; el Detroit
and Chicago Ry, de Chicago; Central London, de Londres (Inglaterra); el
Interborough rapid transit, de Nueva York; el Great Northern City
Railway, de Londres (Inglaterra); la Northwestern Railway Company,
de Newcastle (Inglaterra). El Forrocarril del Gobierno Prusiano, de Ber-
lin (Alemania); el Ferrocarril de Paris Orleans, Francia; el Metropoli-
tano, de Paris; el Camino de hiervo del Mediterrineo. Ttalia: el Subterrd-

neo, de Londres, v otros.




VIITI.

BOSTON

Terminada nuestra visita de los talleres de Schenectady salimos con
direccién 4 Boston, donde llegamos aquel mismo dia por la noche. Tl
dia siguiente, por ser domingo, lo dedicamos al descanso y el lunes por
la mafiana nos reanimos en la estacion del Norte 4 las 945, de donde

sultnos para visitar ol puerto v los elevadores de granos. El primero de

éstos que visitamos fué

el Mystie, cuya capaci-
dad es de D99.610 hec-
tolitros. Linego pasamos
por Hoosac, que tiene
aproximadamente la
misma capacidad, y por
tiltimo, desembarcamos
en la estacion del Sur.
Examinamos deteni-
damente esta estacion,
unz de las principales
de los Istados Unidos,
tanto por su extension

como por lo completo

de todos los servicios v

su buena instalaciéon. A

ella concurren trenes
de las Compaiiias New
York, New Haven and
Hudson River y de la

Boston and Albany R. R.
Damos # continuacion
BostoN,  ARMERIA DEL LT CUERPO DE CADETES, illgllll()N datos numé-

Fii. 6. FLCOS,
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Terreno.— Area: 141.610 metros cuadrados, ocupando los edificios
unos 52.598 metros cuadrados.

Estacion principal.— Liongitud maxima 255 metros; anchura mé-
xima 2177,50; longitud media 229"50; anchura media 198" 60; area
470473470 metros cuadradoes; longitud de fachada 990 metros; altura
38,10, sin contar el remate, que tiene 2™,40.

Sala de espera.—Longitud 67™,60; anchura 19™,50; altura 8™,55.

Esta sala estd dividida en varios compartimentos, cada uno de los
cuales lleva el nombre de un estado de la Union.

Sala de equipajes.—Exterior 159 metros por 7*,80. Interior 141 me-
tros por 7,80.

Despachos de paquetes.-—Longitud 213",60; anchura 15 metros.

Casas de maquinas.—Longitud 170™,70; anchura 12 metros.

Andenes cubiertos.—Longitud 1807,60. Anchura de la nave central
68™,40; anchura de cada una de las dos laterales 517 30; anchura tolal
171 metros; altura 33,60, distancia entre los ejes de las cerchas 18
metros.

Vias.—Longitud total unos 24 kildmetros; bajo cubierta unos 6,5 ki-
lometros. Nitimero total que entran en la estacidon, 32; 28 en la planta
principal y 4 subterrdneas en forma de lazo.

Hay ademds 84 agujas dobles y D1 sencillas de movimiento mecé-
co, que equivalen 4 256 cambios sencillos, y B2 agujas movidas 4 mano.
De las puntas de corazén 173 son fijas y 68 movibles.

. Capacidad.—Junto & los andenes caben 344 vagones de 19,50, y bajo
cubierta 252 de la misma clase.

En las vias subterrdneas caben 60 vagones de 12 metros, 116 vago-
nes de carga, 62 correos y 93 en las demas vias. Total, 613 vagones.

Enclavamientos.—Sehales altas 109, sefiales bajas 28.

Torre num. 1. . . . 143
Palancas . . . . {Torre niim. 2. . . . 11
Torre num. 3. . . . 11

Lamparas eléctricas para las sefiales 182, puentes de sefiales 9.
Casa de maquinas.—Capacidad de 2.000 caballos.
Produccion diaria de la fabrica de hielo, 25 toneladas.

Produccién diaria de la fibrica de gas, 4.Y03 metros cibicos.
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Movimzento.—T'renes diarios: en verano 864 y en invierno 840.

En 1903 pasaron por la estacion 26.505.137 pasajeros y 2.000.000 de
equipajes. Tienen 2.500 empleados.

Estos datos dan una idea de la magnitud de esta estacién, asi como
de su trifico. Los detalles de la manera de estar montados los servicios,
tanto de pasajeros como de equipajes, son los generales en todas las esta-
ciones de los Estados Unidos.

De esta estacién partimos con direccion 4 Fall River, donde nos em-
barcamos en el vapor Priscilla, de la linea de Fall River, que nos con-
dujo 4 Nueva York. Los 283 kildmetros que separan Fall River de Nueva
York los recorrimos en doce horas, haciendo una parvada en New Port
para tomar carga.

En todo este- viaje fuimos obsequiadisimos, mereciendo citarse el
almuerzo dado en los talleres de Westinghouse (Pittsburg), y la comida
en el Kllicott club, de Buffalo. El servicio del vagén restaurant era com-

pletamente gratuito, asi como el de barberia y bafios.




I=X.

VIAJE DE REGRESO A ESPANA

En virtud de una Real orden de 22 de Abril, e nos autorizd para
hacer nuestro viaje de vuelta por Inglaterra, y en vista de esto tomamos
como linea de vuelta la Domainion line, cuyo punto de partida es Mon-
treal (Canadd). El dia 25 de Mayo salimos de New York 4 las 19%,30, 1le-

MONTREAT (CANADA). FERROCARRIL INCLINADO EN EI, Mount Royal Park,

Fic. 87.

gando 4 Montreal al dia siguiente & las 10",30 de la mafiana. En la noche
de aquel mismo dia nog embarcamnos 4 bordo del Canadd, saliendo al si-
guiente dia & las ocho de la mafiana; hicimos breve parada en Quebec
para tomar pasajeros y el dia H de Junio llegamos 4 Liverpool.

Después de hacer nuestra presentacion en el Consulado y con objeto
de conocer el ferrocarril eléctrico que une esta cindad con el pueblo de
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Southport, nos dirigimos 4 la estacién de donde parte, é hicimos dicho
recorrido. El sistema que emplea es el de carril positivo colocado late-
ralmente y negativo en el eje de la via y pudimos apreciar muy hien
las ventajas de este sistemna de locomocién y sobre todo su limpieza.

De iverpool nos trasiadamos & Londres, donde llegamos por la noche.
A Ia mafiana siguiente fuimos al Consulado, donde no pudimos hacer la
presentacion por haber ido el Sr. Consul en el séquito de S. M. el Rey,
qne se encontraba entonces visitando la Corte de Inglaterra.

Sucesos inesperados nos obligaron 4 regresar precipitadamente 4 Es-
paifia sin poder cumplir el programa que nos habiamos propuesto, y to-
mando el tren de London Chatam and Dover nos trasladamos 4 Parts,
desde donde continnamos el viaje al dia siguiente para Madrid, llegando
4 esta Capital el dia 8 de Junio 4 las tros de la tarde.




X

CONCLUSION

OBSERVACIONES GENERALES SOBRE EL SERVICIO
FERROVIARIO.

Nuestro viaje por los Estados Unidos no 1o hicimos en las condiciones
de los viajeros ordinarios, sino en tren especial y con todo género de co-
modidades. Solamente en el viaje entre Nueva York y Montreal, que ya
hicimos por nuestra cuenta, pudimos hacer algunas observaciones sobre
el modo de viajar en dicho pais.

En todas las estaciones principales 6 de término, el andén de cabera
esta separado de los otros por una verja con puertas de acceso 4 cada uno
de los andenes. En estas puertas hay un cuadro con el nimero del tren,
direccién que lleva y hora de salida. Quince minutos antes de ésta se
abre la puerta para dar entrada 4 los viajeros y cuando los conductores
de los Pullman dan la voz de «<All ahoard» (todos 4 hordo), todos los via-
jeros deben estar ocupando sus sitios, pues en aquel momento, por medio
del semaforo que hay al extremo de los andenes, se da la salida al tren
sin mas sefiales del Jefe de estacién ni ningtn otro empleado.

Solo existe una clase; los coches son corridos y en algunos de ellos
hemos visto separacion para la gente de color. Como esta mezcla resulta
molesta, mediante 1 dollar (5,00 francos) 6 2 dollars (10,00 francos), segin
sea de dia 0 de noche, se toma un sitio en el vagén Pullman. Los coches-
camas son, en general, corridos y de noche la separacion se hace por unos
tabiquillos de madera y por cortinas. Este sistema es algo incdémodo sobre
todo para las sefioras. El mismo vagon lleva un tocador bastante espa-
cioso y una pequeiia cecina que sirve desayunos y cenas. Los equipajes
se facturan y por cada bulto dan un resguardo, qne se puede entregar al
agente de alguna de las Compaiilas que se dedican & transportar equipa-
jes, con objeto de que lo lleven al hotel; pero sucede con frecuencia que
tardan bastantes horas en entregarlo, v hasta en algunos casos, no se ha
recibido hasta el dia siguiente.

En Inglaterra la disposicion de las estaciones es parecida. El andén
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de cabeza es publico, pero para pasar 4 los demds se necesita un permiso.
T.os andenes de llegada estian & los costados de las estaciones y los viaje-
ros pasan directamente del tren & los coches. La salida de los trenes se
da por el mismo procedimiento que en los Kstados Unidos; pero no se
avisa de ningtn modo 4 los viajeros. Dado el gran movimiento de trenes
se comprende que se haga asi, pues las voces, pitos, campanas, etc., solo
servirian para anmentar la confusién. Los equipajes no se tacturan. Un
mozo de la estacién, en vista del billete, pega 4 los bultos unas etiquetas
con el destino y en presencia del duefio log mete en un furgén; pero sin
dar recibo de ellos. Solamente cuando se viene al Continente se pesan los
equipajes, se paga exceso y dan talon. En la estacion de llegada cada
viajero se dirige al furgén donde sabe estdn sus bultos, los indica & un
mozo ¥ sin mds requisitos se los lleva. A pesar de esta facilidad son muy
raros los robos; pero siempre es conveniente dar una propina al conduc-
tor del tren, para que los tenga reunidos.

RESUMEN FINAL

Antes de terminar esta Memoria debemos hacer presente que atn
cuando nuestra permanencia en la América del Norte fué de un mes es-
caso, tiempo que parece d primera vista no habia de permitirnos poder
estudiar cuestién tan compleja, como es todo lo referente 4 los caminos
de hierro; fué tal el aprovechamiento del tiemnpo, hecho después de un
detenido estudio, por las Comigiones encargadas de la recepcion de los
Congresistas, y tantas las facilidades y explicaciones que se esfor-
zaban por dar todos los que tenian algdin cargo eun las sociedades 6
fdbricas de material ferroviario; que los datos que en otras circuns-
tancias nos hubiera costado tal vez afios en adquirir, pudimos te-
nerlos 4 nuestra disposicién y comprobarlos, en las visitas de inspec-
cién 4 las grandes estaciones, establecimientos y fibricas que nos hicie-
ron recorrer. La premura del tiempo, pues solamente debiamos perma-
necer dos meses fuera de Iispafia y en el viaje tenfamos que invertir
por lo menos veinte diag; nos hizo aceptar la expedicién corta, que pars
nuestro objeto resultaba igualmente interesante, que la larga; si bien
tuvimos que prescindir de la parte recreativa que resultaba al visitar
las praderas de las yerbas azules; la gran ciudad de Chicago, célebre por

14
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su industria en embutidos, y algunos otros lugares; prefiriendo por
nuestra parte invertir esos dias en ver algo de lo que se producia en
Inglaterra. Asi empezamos & verificarlo viajando en el ferrocarril eléc-
trico de Liverpool 4 South-Port; pero tuvimos que suspenderlo por
causas imyprevistas, bien dolorosas, por cierto.

Al redactar esta Memoria hemos procurado la mayor concisién, no
dando una extremada latitud 4 los asuntos; pues siendo tan multiples y
variados no cabe duda que se hubiera tardado muchisimo tiempo en dar
cuenta de nuestro cometido; por esto, hemos preferido referir lo mds
saliente, limitdndonos 4 dar cuenta de las conclusiones aceptadas en el
Congreso y de las opiniones sustentadas por los diferentes delegados,
que dieron lugar 4 las discusiones de los temas.

Igualmente en las visitas 4 fabricas, etc., damos un extracto de las
notas tomadas y observaciones hechas, pudiendo ampliar todos aquellos
puntos que se creyesen convenientes para el buen servicio.

Respecto 4 las consecuencias que para Espafia y en particular para
nuestro ejército pudieran sacarse de este Congreso, poco hemos de decir:
4 la vista estdn las conclusiones del mismo, en que se han tratado
temas de verdadero interés hajo todos conceptos; y en sus acuerdos he-
mos de encontrar fuentes de verdadera ensefianza, ya que desgraciada-
mente tanto nos queda por hacer.

Debemos, desde luego, preocuparnos de los enganches automdticos,
cuestion resuelta en los Estados Unidos, pues no cabe duda que se evi-
tan accidentes al personal, y es cuestién de conciencia disminuir todo lo
que pueda producir la muerte 6 heridas al mismo. Claro esld que la in-
tensidad del trafico en nuestras lineas no tiene comparaciéon con la de
las americanas, y que los vagones y coches tienen menores dimensiones;
pero no cabe duda que se nota cierta tendencia 4 aumentar las dimen-
siones de los vehicnlos de pasajeros y que se puede estudiar un tipo de
enganche, que no sea tan pesado como el aceptado por los americanos.
Ein los cambios también hemos encontrado algunos tipos que presentan
ventajas sobre los empleados en Iispafia; si bien debemos tener en cuenta
que la multiplicidad de vias hace que nunca tengan que tomarse las agu-
Jas de talén; cosa que no ocurre en Espaiia, donde son pocos los trayec-

tos en que existe, no la via multiple, sino la doble via. Asimismo son
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dignos de estudio los enclavamientos, como sistemas de sefiales, que
nosotros nos limitamos 4 emplear en algunas estaciones muy importan-
tes, pues con ellas se preveen los choques de trenes.

Un asunto que empieza 4 preocupar & todos, es el empleo de la loco-
motora eléctrica que indudablemente estd llamada 4 producir una revo-
lucién en el transporte. En nuestro pafs, donde tanto abundan los sal-
tos de agua, creemos que podian tener una aplicacién ventajosa.

Otra de las cosas que recomienda muy especialmente el Congreso es
el empleo del cemento armado para toda clase de construcciones, excep-
cién hecha de los puentes de grandesluces. Como en Espaila hay buenos
cementos v el hierro en abundancia, es de creer que pudiera resultar
ventajosa para nuestro pais la generalizacién de esta clase de construc-
ciones, si nuestra industria dedicase 4 ello la debida atencidn.

En cuanto & los ferrocarriles secundarios se ha reconocido por el
Congreso las grandes ventajas que reportan al pais y 4 las grandes com-
pafilas ferroviarias; que como arterias principales recojen todos los pro-
ductos que conducen las secundarias y por lo tanto son las mds intere-
sadas en su construccidon; habiendo alguna compafiia que ha ayudado
pecuniariamente 4 la construccion de las lineas que iban & dar nueva
vida 4 las suyas.

En el Congreso no se ha tratado de nada que se refiera al empleo de
los caminos de hierro en la guerra; pero todo lo que se refiere 4 los fe--
rrocarriles estd tan intimamente ligado con la movilizacién y aprovisio-
namiento de un ejéreito, que no vacilamos en afirmar que es de vital
importancia para el poder militar de una nacion, el tener sus vias férreas
en buenas condiciones. Esto nos ha movido 4 seguir con el mayor inte-
rés cuanto se relaciona con tan importantisimo asunto, al que hemos de-
dicado toda nuestra atencidu, en el tiempo que hemos permanecido en
los Estados Unidos de Norte América; procurando corresponder de este
modo al honor de que fuimos objeto al ser designados por la superiori-
dad, para desempefiar el cargo de Delegados. Cilpese 4 nuestra insufi-
ciencia, si no hemos logrado cumplir mejor nuestro cometido: nunca &
nuestra voluntad.

FIN
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5o oxrapos por Real orden de 18 de Mayo de 1905
con misién militar tan dificil como delicada, em-

prendimos el viaje para cumplirla, fiando, para su
mejor desempeiio, no en nuestro saber, escaso en de-
masia, sino en los esfuerzos que deseabamos desarrollar para
llenarla lo mejor que nos fuese posible. No es dado ser docto
en las multiples y escabrosas partes, que informan el arte del
Ingeniero. Es corta la vida del hombre para llegar 4 poseerlas,
por mas que la Providencia le haya dotado de espléndido ta-
lento y de aplicacidn suma. Ibamos, pues, & la Comision solo
con los conocimientos que da la segunda cualidad y la expe-
riencia de haber construido mucho, pero sin el temor de dejar
4 nuestra Espafia jugando mal papel, aunque se tome esta
verdad como vana inmodestia.

Fuimos bien recibidos en todas partes. Visitamos todo gé-
nero de edificios militares y civiles, construcciones diversas,
fabricas de productos relacionados con el arte de construir y
todos aquellos centros donde esperabamos aprender algo; y
como consecuencia de nuestras visitas 4 Francia ¢ Italia, de-
jamos buenos amigos entre la oficialidad de ambos paises, que
nos honraron con sus amistades personales, ue atin conser-
vamos, v que ademés nos distinguieron dandonos & beber en
los cuarteles la copa de honor, honra la mas grande concedida
4 militares extranjeros.



VI

En el programa oficial que se did & la Cowmision, se orde-
naba se estudiase, ademas de lo ‘correspondiente al arte de
construir, el material de puentes de las dos naciones que iba-
mos a visitar; como efectivamente se hizo sin omitir género
alguno de detalles, desarrollando en este trabajo sus cono-
cimientos practicos el comandante Mayandia, que durante
dieciocho afios ha servido en nuestro Regimiento de Pon-
toneros.

No vamos & exponer aqui todo lo que vimos y visitamos,
pues seria grande y pesada tarea. Soélo vamos & dar & conocer
lo mas curioso y aprovechable, para que si esto se imprimiese,
sea conocido por nuestros compaiieros del Ejéreito que, con
mas mérito personal que nosotros, no han tenido la suerte de
haber obtenido Comision como la nuestra.
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MEMORIA REFERENTE A CONSTRUCCIONES MILITARES






FRANCIA

1.
EDIFICIOS MILITARES

PARIS

Factorias del muelie de Billy.

s este un edificio gue se hizo wd hoe, hace treinta y cinco afios,
obedeciendo su trazado al sistema lineal, y mejor atn al de des-
centralizacidn, con completa independencia de los servicios, para
los cuales hay pabellones con la debida separacién unos de otros. Real-
mente no tiene nada de particular ni desconocido en nuestro pats, admi-
‘andose tan s6lo su organizacién por lo completo de sus servicios v la
holgura con que estdn instalados. Existe una fabrica de harinas para la
molienda del trigo, moviéndose sus diferentes partes merced & una po-
tente maquina de vapor de 800 caballos, existiendo ademdis otras dos, de
B0 v de 10 caballos, que dan movimiento & otros artefactos, que citarve-
mos, y forman parte de las factorias.

Tiene instalados 31 hornos que permiten hacer 100.000 raciones dia-
rias, pero para la guarnicidn de Paris solo fabrican 15.000 al dia. Perte-
necon al sistema Liesspinase y & otros tipos parecidos 4 éste, que son de
tan fdcil manejo como el de aquél, quemdndose carbén mineral, y solo
lefia, en los destinados para hacer galleta.

Con este iltimo objeto hay una mdquina notable, que permite fa-
bricarla en gran cantidad, con destino & lag guarniciones de los fuertes vy
4 los ejércitos en maniobras.

Tienen ademds un pequeiv Museo con modelos, en reducida escala,

de las mdquinas empleadas y de todo el utensilio usado por su ejército.
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Tios excusados son de hierro, 4 la turca, con depdsitos superiores, que
se vacian tirando de un alambre, andlogamente 4 los que estdn instala-
dos en los nuevos cuarteles y otros edificios, construidos recientemente
en Iispafia.

De la visita 4 estas fuctorias se desprende que, 4 excepeidn de la per-
feceion de las maguinas v de la independencia de los servicios, nada en-
clerran de particular; pero si se observa una idea predominante en este
género de construcciones: la de comenzarse por instalar fabrica de hari-
nas y los demds elementos, para que recibido el trigo salgan de las mis-
mas, el pan y la galleta que pueda consumir todo el Cuerpo de Ejército

de Paris, en caso necesario.

Almacenes de Sanidad Militar y de material de campamento,
de Vanves.

Los dos de Vanves son de tan reciente construccion que, anngue hai-
llanse ocupades v concluidos los destinados & material de Sanidad Mili-
tar, estin en obra los correspondientes al de Administraciéon Militar,
que con losz otros, forman un conjunto armonico de edificios. El croquis
adjunto fig. 1) da una idea de su disposicion.

Los edificios de Adwministracion Militar, de los de Sanidad, estdn se-
parados por una tapia transversal que los aisla por completo v los hace
independientes. UUnas bonitas verjas de hierro marcan la entrada 4 cada
uno de ellos.

Pertenecen al sistemna de descentralizacidn y tienen, por consiguiente,
todos sus locales separados unos de otros, dejando grandes espacios sin
odificar para formar anchas calles, en las que pueden hacerse sin apre-
turas, los movimientos de hombres v de carros.

El de Sanidad tiene 4 la izquierda de la entrada un pabellon que consta
de dos pisos, destinados: el inferior, # oflicinas, v el superior, para pabe-
llones de oficiales encargados del servicio.

Enfrente de la verja de entrada y 4 unos 40 metros de distancia de
la misma, se elevan dos pabellones de un sélo piso, destinados & guardar
las cajas que contienen paquetes de curaciones, para cada uno de los sol-
dados que entren en campafia. Son sus dimensiones de 50 metros de largo,

17 de ancho y de & metros de altura, desde el suelo hasta el arranque de
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las armaduras. Iistas son de hierro y en vez de cielo vaso llevan en la
parte superior de las correas un bien construido entarimado, sobre el que
se aslenta la cubierta de pizarra.

Su suelo es de cemento, y alrededor de los edificios corrve una acera

4 manera de muelle, al que se asciende meorced 4 nna escalera de tres

VANVES (PARIS),

Bk
i, 1o Escala aproximada de 1:2.666.

Sanidad Militar. Administracién Militar,
Inaungurados en 1.2 de octubre de 1903, Inaugurados en 1.9 de oetubre de 1905,

nnida &l red geserul

EXPLICACION:

A== Material de desinfeccion. m == Almacenes de vestuario.

B = Il. deambulancia 6 de Hospital. = 1d. de .

¢= TId. de id. 6 de id. o =5 Comisiones de recepcion de matoriales.
D = Oficinas y pabellones. § == Palellones y oficinas. &= Laboratorio.
£ == Verdinando Dchaitre. 8= Cobertizo. T == KEmbalajes,
F== Gtenester Hercher. /== Talleres. F= Atalajes,

NOTA. —~Hay bocas de_ incendio en todos los pabellones'y dependencias, como en Billy,

peldafios desde el terveno natural; teniendo esto por ohjeto, no selamente
la mayor sequedid del piso do los almacenes, sino dejar un espacio entre
los dos constraidos, por el cual corre una corta via térrea militar, que
permite llevar los vagones cargados 4 vtra civil, que se halla proxima,
para ser conducidos & su destino. La altura del muelle, que se halla al
anismo nivel que la del piso de los almacenes, coincide también con la del
suelo de los vagones, facilitindose de esta manera de un modo extraor-

dinario, el transporte de los efectos de Sanidad 4 su destino,
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Para guardar estufas de desinfeccion del sistema Genester y de otros
varios sistemas, transportables por estar montadas cunal si fuesen carros,
existe otro pabelldn, de un sélo piso construido con este fin. Y con el
de buscar un terreno adecuado para la construccion de la via férrea
militar, ha sido menester erigir este edificio en paraje muy retirado
de Paris, fuera de murallas.

Hay barracones desmontables para pequefios servicios, tales como
una carpinteria, letrinas, etc.

Por ultimo, afiadiremos que la construceion es lujosa, de mamposte-
ria concertada; jambas, plintos y cornisas de’ silleria, v armaduras de
hierro.

Los doks vecinos siguen la misma traza; pero por su objeto son ma-
yvores. A la derecha de la entrada se encuentra el pabellén destinado,
como el edificio anterior, & oficinas y pabellones de oficiales, en los pisos
inferior y principal, de los cuales consta. Iin el fondo hay dos barraco-
nes de tres pisos, v otro sdlo, de uno, para servicios; hallanse en comu-
nicaciéon por un pasillo cubierto, y en estos locales se situardn (pues no
estdn adin estos dos, habitados ni ocupados por hallarse en obraj, lo que
constituirdn los servicios administrativos de Paris.

Existen ademds pabellones aislados, uno para hacer imperineables
las telas empleadas en tiendas de campafia y en otros usos militares;
otro para construcecion y deposito de cajones; y por tltimo, el destinado
4 Liaboratorio, donde se analizan todas las telas v materiales que se em-
plean en el ejército. Ademds, los de letrinas v pequeiios servicios. La
calefaccion empleada es de vapor & baja presion.

Su forma arquitecténica es la misma que la de los pabellones de Sa-
nidad y estdin construidos con los mismos materiales sus fachadas y cu-
biertas, siendo el interior de cemento armado, lo mismo que sus pies

derechos, pisos y escaleras.

Almacenes de Billancourt.

Son estos los antiguos locales donde se verifico la Kxposicion de 1855.,
Hillanse divididos sus edificios, bajo el mando independiente de dos jefes
y D& I . )

tentendo 4 su cargo cada uno, los locales correspondiente & Subsistencias
14 ) 1
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y Utensilios. Entre estos edificios, como en los va descriptos anterior-
mente, quedan grandes espacios que los separan unos de otros.

En mno de éstos se guardan 250.000 mantas, y por separado las tien-
das de campafia; en otro hay instalados ocho hornos, para caso de
apuro, y en un barracon de mamposteria de grandes dimensiones tienen
aparcados otros 82, sistema Lamoreurs y Hiercher; destinados 24 para
un cuerpo de ejército con dos divisiones, y el total, para la misma uni-
dad con tres divisiones. Cada uno de ellos se transporta en dos carros,
de los cuales uno Heva el horno y el otro las levaduras.

Iin barracones de mamposteria, aparte, hay talleres donde se hacen
Ias tiendas de campafia, las cantimploras que para heber lleva el soldado
colgadas, los platos, ete.

[Is tan conmipleto el repuesto, gue de uteusilios hay todos los necesa-
rios para la vida de campaiia colocados convenientomente en cajas; v
son curiosas las que encierran los destinados para matar bueyes, cuya
circunstancia indica la minuciosidad con que todo se halla dispuesto,
para evitar entorpecimientos en la vida propia del campamento.

En los pabellones que sirven como almacenes de ropas y utensilios
v tienen mds de un piso, hallanse establecidos montacargas eléctricos, con
energia suministrada por la fabrica del pueblo proxime, Billancourt,
pero pagada por Guerra.

Ixiste también una farmacia con Laboratorio, que tiene, sobre todo,
por objeto, analizar los materiales de los tejidos de las ropas,

lia caracteristica de estos almacenes es la amplitud de sus locales,
su independencia, y lo provistos que se encuentran para el caso de una

campafia.

Cuartel de caballeria de Carnot, en Vincennes, ocupado
por el 23 de Dragones.

Antes de proseguir nuestro trabajo debemos manifestar las dificul-
tades que hemos tenido para poder describir todos los edificios y cam-
pos que hemos visitado, tanto en Francia como en Italia, porque ha-
biéndose hecho estas visitas acompailados de sus jefes v oficiales, he-
mos tenido que recurrir, para conservar una idea bastante clara de

lo visto, & trazar en nuestro alojamiento eroquis aproximados y estam-
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par notas, con el fin de exponerlas despuds en esta Memoria, al terminar
lag visitas.

En la figura 2, puede verse un bosquejo de este cuartel, trazado del
modo que en el pirrafo anterior dejamos expuesto.

A la inspeccion de la figura se ven las partes de que consta, y sobre
cada una de ellas y de su conjunto, haremos el andlisis correspondiente.

Los pabellones de escuadrdén, son de tres pisos y ademds uno en
mansarda, sirviendo de alojamiento, 4 los cuatro escuadrones, mds el des-
tinado al de reserva, 6 sea quinto escuadrén. En el piso bajo hdllanse los
lavabos y las letrinas de dia, siendo estas tltimas 4 la turca, de hierro
walvanizado y de corriente automdtica. En el piso principal y en el se-
gundo, se alojan los cuatro escuadrones; pero no son estos pisos corridos
y libres como los nuestros, en que, como es sabido, las camas de los sol-
dados se colocan de manera que su eje mayor sea perpendicular 4 los
muros de fachada; sino que el espacio =e halla dividido en cuatro dormi-
torios, para 24 hombres cada uno, por medio de muros transversales, re-
sultando de aqui quedar las camas perpendiculares & éstos y paralelas
por lo tanto, & la linea de fachada. Lios pisos en mansarda tienen por ob-
Jeto poder acuartelar mayor contingente en casos extraordinarios. Deja-
mos 4 la consideracion de nuestros militares las objeciones que pueden
hacerse & este sistema, que.exige mayor vigilancia, mds cantidad de luz
y limpieza que con el nuestro, y por afiadidura el frio que se deja sentir
en las mansardas en el invierno y el calor en el verano. Aunque es gen-
te joven la destinada & ocupar los pabellones, las escaleras, hacen el
aceeso d los dltimos pisos, algo penoso. Kn cada uno de estos pisos se deja
un cuarto para la reuniéon de la tropa y para escritorio; y citaremos
como dato curioso el que los capitanes dan & sus soldados cada mes
papel para dos cartas, timbrado con el emblema del regimiento, y dos
sellos para escribir 4 sus familias. Las letrinas de noche son mna especie
de miradores (como se vé en a pequefia) que dejan quiza algo gue
desear desde el punto de vista higiénico. En el pasillo de entrada de los
dormitorios hay una estanteria para las botas de los individuos del es-
cuadron. Se han hecho muchos ensayos acerca de los materiales apropo-
sito para suelos, pero en este cuartel como en la mayor parte de los re-

cientemente construidos son de madera, y en vez de lavarlos, los emba-
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VINCENNES-—Cuargel de caballeria de Carnot, ocupado por el 23 de Dragones. (Fachada principal),

SHYVLIITIN SINOIDODAUISNOD
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durnan con alquitrdn al aceite, por evitar polvo y por creerlo mds hi-
giénico.

A pesar del frio que se deja sentir en Vincennes en la estacién in-
vernal, no emplean de ordinario calefaccion alguna, y sélo cuando el
frio se deja sentir rudamente, se valen de estufas. La ventilacién la esta-
blecen por rejillas v conductos abiertos, inicamente en la parte superior
de los dormitorios.

[in cada edificio hay una barberia por escuadron.

Lios calabozos estin lejos del cuerpo de guardia y en local apropo-
sito, asi comno las letrinas generales.

Las lanzas y armamento los tienen en armeros independientes por
escuadrdn.

Las cuadras estan separadas en locales independientes de un sélo
piso, cuya situacion puede verse en el croquis; el piso es de adoquin y
el orin sale al exterior; los pesebres, do palastro, v muchos de madera,
forrados de chapa de lo mismo; estén 4 distancia de 1,40 de separacién
v las vallas son de esparto grueso, con aparato de desembrague como el
empleado en el cuartel Conde Ansurez, de Valladolid. T.levan de madera
las armaduras y hdllanse sostenidas por dos filas de coluinnas de hierro,
situadas & 3 metros de distancia de las paredes. La teja plana que las
cubre va sobre listones, y como éstos no estdn revestidos de tabla ni por
material alguno que dé abrigo al interior, quéjanse de frio.

Como la altura de las cuadras es de unos 4 metros hasta el arranque
de las armaduras, resultan con mucho cubo de aire (mds de 80 por ca-
ballo), pero en cambio los hombres no tienen mas que 16 en los dormi-
torios, cuando las teorias modernas y el andlisis de los gases que impu-
rifican el aire, exigen 23 metros cibicos por hombre y por hora. La an-
cliura es de unos 9 metros y los pesebres estin colocados en los muros
dejando un pasillo central. Por escuadrén tienen cuatro cuadras, para
unos 28 caballos cada una.

Los repuestos por escuadrdon van también en locales separados como
puede verse en el croquis, é igualmente sucede con los destinados 4 en-
cerrar el heno y la avena.

Sdlo existe un abrevadero exterior para todo el regimiento,

En pabellones, barracones y tinglados aislados, hallanse establecidos
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cunartos para atalajes por escunadron, alinacén para carros de equipaje
correspondientes 4 la misma unidad 'y para plana mayor, Hevando ade-
més carros, fraguas, herradero y forja.

También en sitio aparte van las cuadras de contagio en hor, v la en-
fermeria general del ganado; v & la espalda de dstas el bafio de caballos
e Heva 0",70 de profundidad de agua.

En la linea de fachada se advierte ol pabellén de suboficiales, en el
cual cada dos de éstos ocupan una habitacion, teniendo ademds para to-
dos ellog, en comtin, billar y hiblioteca. En lado simétrico de la fachada
hay otro pabellon para la sala de oficiales y biblioteca de los mismos, en
la que guardan el precioso estandarte de este Regimiento, aunque gene-
ralmente lo estd en el alojamiento del coronel. Decoran sus paredes los
retratos de los que mandaron el Regimiento y fueron ascendidos 4 ge-
nerales, y wun cuadro de honov donde constan los nombres de los Jefes,
Oficiales y soldados muertos en campaiia.

Contiguo al pabellén destinado al 5.° Escuadron de reserva, estd si-
tuado otro edificio para alojamiento de las familias de Jefes y Oficiales;
con los inconvenientes naturales & tener que atravesar el cuartel los que
habitan en los mismos. A la izquierda estan las oficinas.

Tiene dos picaderos cubiertos de unos 50 metros de longitud por 17 de
anchura; dimensiones menores en general que las que tienen los construi-
dos en los modernos cuarteles de Ispafia y careciendo de tribuna y de
buena luz y ventilacion. Empléase el serrin y no corcho para el piso,
por entender que es el primero mas higiénico. In un cnarto se guardan
vallas y enseres.

Lios centinelas usan de timbres colocados al alcance de su mano para
dar avisos oportunos.

Su extensiéon superficial es de 70.000 metros cuadrados, y como el
cnartel Conde-Ansurez tiene 44.000 metros cnadrados, se advierte desde
luego la gran drea de aquel solar comparada con la de éste, siendo asi, que
la organizaciom de los Regimientos de caballeria franceses no lo justilica;
stendo debido este exceso 4 la descentralizacion quizd exagerada de poner
separados pabellones, cuadras, pajeras, repuestos y otros servicios, que pu-
dieran caber unidos con otra disposicién de locales. Este cuartel se hizo

de nueva planta hace diez afios ¥ por su traza deja grandes patios, cuyo
2
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entretenimiento no es posible resulte tan correcto, como fuera de desear.

Se observa, por iltimo, en este cuartel que todas y cada una de las
partes gozan de una sélida y elegante construccién, y su coste ha debido
ser importante; pero el Regimiento 23 de Dragones puede vanagloriarse
diciendo que tiene un util, cémodo y elegante alojamiento.

GavERria DB TIRO.—~Por una puerta situada en la puerta trasera se
sale 4 la galeria de tiro, que se reduce i un pequefio campo cerrado
entre tapias, para evitar desgracias que pudieran resultar por desviacio-
nes peligrosas de los proyectiles. Las lineas de tiro son de 200 y 100
metros. Parapetos cubiertos provistos de portas sirven para colocar los
blancos, llevando en su parte inferior y anterior bancos perfectamente
resguardados, donde se sitian los individuos destinados 4 hacer obserya-
ciones. Sirve de comienzo 4 la galeria de tiro un parapeto que lleva
ademds de portas, unos tableros, permitiendo la practica de tirar de
pie, de rodillas 6 echados, cual si estuvieran los soldados metidos en
las trincheras, y aquéllas impiden también, dafiosos desvios de los pro-
yectiles. Sobre los parapetos ponen blancos giratorios y las sefiales se

hacen, con banderolas, moviéndolas vertical 4 horizontalmente.

Hospital militar de Bégin (Vincennes).

Este magnifico hospital, de capacidad para contener ochocientos en-
fermos, tan admirable por su rica y elegante construccion, como por lo
bien ordenado de todos sus servicios, se terminé hace diez afios. Su bello
conjunto forma una espaciosa U, en la que la rama cerrada forma la fa-
chada y las abiertas la parte posterior. Alterna la parte edificada con
extensos y cuidados jardines, que nada tienen que envidiar 4 los mas he-
llos de Paris.

No es este hospital del sistema de descentralizacion por haberse visto
obligado el ingeniero que lo proyectd & aprovechar un solar determi-
nado que, aunque muy extenso, no permitia otro desarrollo ni otra
planta que la que sabiamente eligio.

Lleva tres pisos: los dos superiores para enfermos y el bajo, destina-
do & contener todos los servicios, Cada sala es capaz para cuarenta enfer-
mos, v su ventilacién consiste (aunque segin nos manifestaron la usan

poco) en ventanillas de corredera en las partes inferior y superior; aque-

N
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llas comunican directamente con el exterior y las segundas con grandes
chimeneas; cuyo tiro activan, cuando es necesario, por corrientes de va-
por en su interior.

En los s6tanos hay magnificas instalaciones para calefaccion de vapor
a alta y baja presion; pero prefieren esta segunda, no solamente por la
economia de combustible (15 kitégramos de carbén mineral por horva,
sino también por la facilidad de su manejo.

In el piso principal, provistas de todos los medios y necesidades gque
la higiene acouseja, sin omitir detalle alguno de instrumental operato-
rio, hay uanas salas para operaciones quirtirgicas con mucha luz, y ain
tratan de darles mds, rasgando las ventanas de los costados por estimar
necesario este aunmento.

La sala de radiografia es tan completa, que no falta en ella aparato
alguno necesario para sus delicadas operaciones; por costosa que haya
sido su adquisicion.

Siguiendo toda la U que forma su planta, corren espaciosas galerias
(que permiten el acceso 4 todas las dependencias.

En el piso bajo esta la capilla, farmacia, almacenes de ropa y, en fin,
todos los accesorios de un bien montado hospital,

Los escusados son auntomdticos unos, y otros, hacen la descarga del
agua tirando de cadenillas.

No hay pabellones independientes para enfermedades infecciosas,
empledndose para los atacados de ellas los locales que resultan mas leja-
nos del cuerpo total del edificio, que son los extremos de la U.

En sitio aparte, y oculto por la vegetacidn de jardin, estan las estufas
de desinfeccion sistemas Genester y Hercher; es curiosa otra, sistema
Bernard, que se emplea para desinfectar cueros, y que solo cuesta unos
40 francos. También en lejano sitio, estd el lavadero de vapor, provisto
de todos los aparatos necesarios. Mas lejos, se halla el depésito de cadé-
veres y la sala de autopsias.

En uno de los jardines tienen un vagon igual & los de las lineas fé-
rreas para ejercitarse en la colocacion de soldados, supuestos heridos, y
proximo estd colocado un barracén desmontable del sistema Decher,
que les presta excelentes servicios, segiin nos manifestaron los médicos
que nos acompafiaban en la visita,
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El conjunto es extremadamente agradable; su construceciéon rica; su
entretenimiento tan notable, que parece acabado de hacer; no se siente
olor alguno ni adn en las salas con enfermos, que cuidamos de visitar; y
en una palabra, es de los edificios que honran al Ejéreito ¥ principal-

mente 4 los encargados de sua custodia.

TOUL

Todos los cuarteles franceses de nueva planta son tan parecidos, que
después de haber deseripto con algiin detenimiento el ocupado en Vin-
cennes por el 23 de Dragones, podemos abreviar la descripoion de los de-
mids, guiados del espiritu de no hacer esta Memoria extensa sin necesi-
dad; tnicamente detallaremos lo correspondiente al cuartel construido
en la meseta de Saint Georges para el Regimiento de Infanteria 146,
por su notable magnificencia.

r

Conocida es la importancia militar que hoy tiene la plaza de Toul,
situada muy cerca de la trontera alemana; pero asi como en la campafia de
1870 costd & los alemanes s6lo doce dias el rendirla, ahora habria de costar
mucho tiempo y mucha sangre, merced 4 la constrnecién de ocho nue-
vos fuertes, que la defienden poderosamente. De aqui que en ella estén
construyéndose en el dia magnificos cuarteles, que con los viejos de Vau-
ban, Saint Cyr, Greil y Saint Leon, permiten tener grandes guarniciones.

Antes de entrar 4 describir los modernos acuartelamientos, bueno
serd que digamos que las antiguas fortificaciones se conservan lo mismo
que todos los edificios de la misma época, destinados i factorias, alma-
cenes, cuarteles de las casamatas y baluartes, parque de artilleria, pa-
Jomar militar, hospital militar y Comandancia de Ingenieros; pues todo
se ha creido necesario para la mejor defensa de la plaza.

Como por las 6rdenes recibidas del Exemo. Sr. Ministro de la Gruerra,
debidramos visitar, mds que otra cosa, los edificios modernos, no desorihi-
remos los antiguos, que no tienen por otra parte, nada de particular

digno de estudio.
Cuartel de infanteria de Saint Georges.

Cerca de la parte amurallada y antigua de Toul, comprendida dentro
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de las alturas donde se han construido los fuertes modernos que tanto
alor militar le prestan, se levanta una extensa meseta llamada de Saint
Greorges, donde se estan construyendo, y en parte hallanse ocupados,
magnificos cuarteles para Infanteria, Avtilleria é Ingenieros y el hox-
pital militar. El conjunto sorprende el animo del que lo contempla, por

su extension, magnificencia, y la suma gastada que representa. Una

F16. 3. Escala de 1:4.000
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Cuartel del 146 Regimiento de Infanteria. (En el alto de San Jorge de Toul).

bien trazada y entretenida carretera conduce 4 la meseta y corre 4 todo
lo largo de las fachadas, facilitando el ingreso 4 todo género de edificios.

Son del mismo tipo descripto al tratar del cuartel de caballeria de
Vincennes, y con decir que tiene un drea, este de Infanteria, de 81.000
metros cuadrados, se comprenderd hasta qué grado tan extenso se ha
Hevado la descentralizacion. El plano que se acompaiia (fig. 3) y la vista
fotografica (fig. 41, que tambidn va adjunta, dan perfecta idea de esta
preciosa construceion.

Enfrente de la puerta de entrada se advierte un extensisimo patio {la-
mado por los franceses Cowr d" honnewr) y en su fondo y a4 derecha ¢
izyuierda tres extensos pabellones; como la fotografia indica, son de cuatro
pisos, andlogamente d todos los de reciente construceion. Su distribucion

v destino es: el piso bajo para los servicios, v los otros tres, para aloja-



22 VIAJES DE INSTRUCCION AL EXTRANJERO

mientos, siendo capaz cada uno de estos pabellones, de acuartelar un
batallén. Su distribucién interior es igual & la de los pabellones de Vin-
cennes.

A la derecha de la puerta de ingreso se ven, dispuestos seguidamente
v adosados al muro de cerca (siguiendo el perimetro de derecha & iz-

quierda): el pabellén de guardia; locales disciplinarios; cuarto de 6rdenes

Fia. 4.

TOUL.— Cuartal dz la Jasticia, occupads por el 148 Regimiento de Infanteria.

& imprenta; letrinas; lavadero; secadero; cocina de un batalion; almacenes
de cartucheria y contiguo 4 éste, una galeria de tiro reducido, de 40
metros de longitud; letrinas; cantina; letrinas; cocina para otro batallon;
lavadero v secadero; cobertizo para carruajes; enfermeria regimental;
letrinas; tinglado cubierto; almacenes; pabellon de suboficiales casados:
cabatlerizas; letrinas; almacén de heno; pabellon de oficiales; letrinas;
cantinas; loeales disciplinarios v pabellén hiblioteca para oficiales. Final-
mente, en la parte izquierda del plano, hay otro pabellon (Hamado cowr
du gymnase), en el que estin situados los talleres y almacenes, y un
extenso gimnasio.

Por esta descripeion se ve con que holgura é independencia se han
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dotado todos los servicios; y respecto d la clase de construceion, la foto-

grafia, mejor que cuanto digamos, da clara idea de su magnificencia.
Cuartel del 39 de Artilleria.

Como puede verse en la fotogratia (fig. D), este cuartel se diferencia

muy poco del ya descripto. Se advierte en el fondo un edificio que tiene

e, B.

TOUL.—Cuazrtel del 39 de Artilleria.

cuatro pisos: en el inferior se hallan establecidos los servieios de toda
clase; en el primero hay alojamiento para dos baterias, lo mismo que en
el segundo y en el tercero; pero éste, que estd en mansarda, sélo se em-
plea para contingentes extraordinarios. Siguiendo el sistema de descen-
tralizacion, se establece & la izquierda de la entrada otro pabellén igual
v 4 la derecha otro, destinado & oficinas y pabellones viviendas.
Proximo 4 la entrada se sittian los pabellones de suboficiales, y ha-
ciendo simetria con éstos, el de oficiales y Biblioteca. La misma disposi-
cion ya descripta para el de Vincennes, tienen los picaderos, caballerizas,
repuestos, cunartos de atalajes, enfermeria de ganado, herraderos, talleres

de carpinteria y herreria, cocinas, letrinas, cte.; solamente es digto de no-
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tarse que los tinglados para aparcar las piezas, no llevan ningin cierre
ni abrigo por su parte anterior, ni puertas que amparen de la intemperie

al material encerrado en ellos.
Otros cuarteles.
Todavia se construyen en la misma meseta otros dos, uno destinado

Fig. 6.

TOUL.— Cuartel de Rigny.

4 Infanteria y otro para Ingenieros, y no los describiremos, porque seria
una repeticion de cuanto dejamos dicho respecto de los anterioves. Ambos
som de magnifica construccion, amplios, del sistema yu expuesto repeti-
das veces, bien ventilados y con una galeria de tiro reducido; y una vex
terminados, serin ejemplo notable de la manera con que Francia acude
4 sus necesidades militares, sin reparar en gasto alguno.

En estas nuevas construcciones hemos podido observar buenas apli-
caciones del cemento armado que, & excepeion de las fachadas de mam-
posteria y silleria, forma el interior de los pisos y depositos de agua, 4
los que por medio de bombas aspirantes ¢ impelentes, se eleva, permi-
tiendo su altura, ser distribuida 4 las diversas dependencias.

Como detalle curioso mds gue encomidstico, adjuntamos la vista (fi-
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gura 6), del antiguo cuartel de Rigny, establecido en la cortina que une
los baluartes del cuadrante S. 0. de la plaza. Nada tiene este edificio dig-

Fia, 7. Escala deo 1:2.000
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TOUL.— Hosgpital Militar.

no de mencion, antes bien, reune los defectos todos que van anexos & los

construidos en los elementos que componen, la fortificacion abaluartada.
Hospital Militar.

Una de las mas bellas construcciones que coronan la meseta de Saint
(reorges,donde se asientan los cuarteles de nueva construccion, es el Hos-
pital Militar que se halla también en construccidn, pero en parte ya ter-

minado v ocupado, v del que se acompafia un plano tfig. 7.
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. Consta de cuatro pabellones principales a, b, ¢, d, destinados para 70
enfermos cada uno, divididos en dos salas. De éstos los @ y b hallanse
prestando servicio. Los cuatro se unen entre si por medio de galerias cu-
biertas, que se ven en el dibujo, y en e estin la cocina, la farmacia, al-
macenes, bafios, hidroterapia, biblioteca, ropas de hilo, médico de guar-
dia, enfermero y el mayor de guardia. En f, también terminado, se aloja
el conserje, estd el registro de entradas y las oficinas del contable 6 de
la Administracién Militar.

En ¢ (sin terminar), el alojamiento del médico, jefe del estableci-
miento; en kb (sin terminar), un pabellén para ocho oficiales enfermos:
en ¢ (sin terminar), talleres para recepciones y expediciones de medici-
nas, camillas, ete.; en j (sin terminar), la cochera, donde caben unos ocho
carruajes; en & (terminado), estd situada la estufa de desinfeccion, el
cuarto de colada, el de repaso de ropas, v el secadero. En { (sin terminar),
hay un pabellon aislado para 24 contagiosos; en m (sin terminar), ma-
quinas eléctricas para dar luz & todo el hospital; en » (terminado), depo-
sitos de agua; en o (terminado), el abrigo de las mdquinas elevadoras y
cisternas; en p (sin terminar), depdsito de caddveres, que accidentalmente
hallase en p', cuyo local esté terminado; en ¢ (sin terminar), la capilla,
almacenes de ropas de hilo y el alojamiento para las Hermanas de la Ca-
ridad; en » (sin terminar), otro pabellén para otros 24 contagiosos; en »
(sin terminar), un local para alienados, presos enfermos y cuartos disoi-
plinarios para enfermeros; en ¢ (sin terminar), cuartel de enfermeros, v,
finalmente, en ¢« (sin terminar), Ja sala de operaciones quirdrgicas.

Tiene una linea de frente de 200 nmetros por otra de fondo de igual
longitud, que dan al solar una extensién superficial de 40.000 metros
cuadrados, drea insuficiente, pues no deja dilatados espacios para jardi-
nes y paseos, que son de necesidad primordial, en este género de edi-
ficios.

La totografia (fig. 81 que se acompaba indica claramente el orden
arquitecténico seguido vy el ntunero de pisos que cada edificio con-
tiene, perteneciendo este conjunto, como todos los modernos de Fran-
cia, al sistema de descentralizacion ¢ de independencia de.servicios;
pero tanto en este caso como en el de Begin, los pabellones de enfermos

tienen dos pisos y los demds uno s6lo; & excepeion de los destinados ex-



CONSTRUCCIONES MILITARES 21

clusivamente 4 acuartelamiento, que llevan hasta tres. Como se despren-
de de la inspeccién de esta fotografia, se estd construyendo con lujo,

sin que se escasee nada, para realizar sus obras, con todo el gusto y be-

Fie, 8.

TOU .~ Hespital Militar.

Heza posibles. Nada nuevo encontramos en él, con relacion 4 los nuestros:
pues los servicios que encierra hallanse establecidos también. en los de
Carabanchel, Vitoria y Burgos, que siguen el orden lineal, mis reco-
mendado aun por los higienistas, que el seguido en los modernos hos-
pitales militares franceses.

Poligono de la Escuela de puentes sobre el Mosela.

Visitamos también el poligono de puentes sobre el Mosela, estable-
cido en las cercanias de Toul, pero como es de escasa importancia y en
la segunda parte de esta Memoria se dice separadamente todo lo que se

refiere 4 puentes, omitimos su relacion.
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IT.

CAMPO DE INSTRUCCION DE MAILLY

Una de las obras militares que mds han llamado nuestra atenciéon v
la que creemos que merece mas fijarse en ella, es la que se reflere 4 la
organizacién de este extenso campo de maniobras, en el que van gasta-

dos cerca de doce millones de francos.

Fia. ©.

Rowle N2 N34

f Humbauu:ile

B Lo Meix ~Tierrelin

El plano adjunto fig. 9) y la descripeion que de ¢l hacemos, dard

idea hastante aproximada del mismao.
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DESCRIPCION GENERAL DEL CAMPO

SITUACION, EXTENSION, LiMITES, Erc.—Tiene una superficie de 11.200
hectdreas proximamente, y hdllase sitnado al S. de la Champagne en el
limite de los departamentos del Aube y del Marne. Esta extension com-
prende muchas partes de arbolado (una cuarta parte de su drea total)
del cual los pinares, ocupan de una & dos hectdreas.

Los limites generales del campo son: al N. la linea de Vitry-le-Fran-
cois 4 Sommesous; al ., el valle de Puits; al 5., el camino de Saint-Ouen
4 Lhuitre; y al O., el valle del Huitrelle y de su atluente el canal Saint-
Antoine. s de forma muy irregular v su configuracion general muy
parecida 4 la del territorio de Francia. Once cortijos y la aldea de Fe-
nus componen las once explotaciones agricolas que por hallarse com-
prendidas en el interior de su periferia, ha sido menester expropiar.

De N, & 8. lo atraviesan dos riachuelos, el Puits y el Huitrelle. Nu-
merosos pequeilos valles, que estan casi siempre en seco, & excepeion de
algunos de éstos en los afios excesivamente lluviosos, parten de estas li-
neas divisorias para dirigirse los unos & Puits y los otros al Huitrelle,
moviendo el suelo en sensibles declinaciones.

También se encuentran barrancos de profundidad respetable, llegando
en algunos, hasta ser de 50 metros préximamente, el de Noues se acerca
A los 70 metros.

Dos caminos atraviesan el campo de maniobras y de tiro, el de
Trounan & Poivres y el de T'rouan 4 Sompuis. Solamente este tltimo, que
divide el campo en dos partes casi iguales, puede estorbar los tires, por
lo cnal esti cerrada la circulacion desde las cinco de la inafiana hasta las
cinco de la tarde, en la época en que estd ocupado. el campo. Este cami-
no, 4 consecuencia de la supresion de la aldea de Fenus y de los cortijos
expropiados, no tiene casi utilidad alguna y podrd ser deshecho y arve-
ulado mas tarde. Por otra parte, otros varios han sido expropiados.

La ocupacion del campo en 1902, 1903 y 1904 ha hecho reconocer los
inconvenientes ocasionados por el paso de una parte del camino de inte-
rés comun desde Trouan 4 Mailly, 4 través de los barracones alojamien-

tos de tropas, por cuyo motivo acaba de aprobar el Ministro la desvia-
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cion de esta parte de camino que serd llevado al S. del limite del te-
terreno militar.

La altitud sobre el nivel del mar del campo de Mailly varia entre
110 4 230 metros. Los vientos dominantes son los del O. y sobre todo el
8.-0. El clima es sano.

El nimero de parcelas expropiadas es de 17.852 pertenecientes i
2.345 propietarios, y casi todas han sido adquiridas por amable convenio
entre el ramo de Guerra y los duefios.

Ill gasto total para la compra de estas 11.200 hectdreas ha sido pro-
ximamente de 6.780.000 francos, resultando el precio medio de la hecta-
rea (comprendido en el mismo, el valor de todas las construcciones ence-
rradas en dicha superficie y los gastos generales) 4 605 francos.

NATURALEZA DEL SUBSUELO Y REGIMEN DE LAs AGuss.—El capitdn
Menu, autor de los trabajos referentes & este campo, ha hecho notables
estudios del subsuelo, que dan perfecta idea del movimiento de las aguas
en su interior, observando que debajo de la tierra vegetal corre una
capa de aluviones modernos, compuesta de tierra, de arena fina y de creta
pulverizada, mezcladas bastante intimamente, que va disminnyendo de
espesor 4 medida que se separa de los lechos de los rios y en sus partes
mis altas queda completamente descubierta; la capa de creta disgregada
que se encuentra debajo, es muy permeable y ofrece numerosos vacios,
por los cuales el agua puede circular. Se puede admitir que esta capa
constituye un verdadero y considerable curso de agua, cuyo lecho pu-
diera ser la marga impernﬁeable encontrada & 7 metros bajo el nivel del
Huitrelle. Esta wltima, que es de 2 metros de espesor en la vaguada, va
adelgazindose, terminando 4 300 metros de distancia. Mas alld de la capa
de marga, la creta disgregada descansa sobre la extratificada, que se pro-
longa debajo de la marga 4 la cual le sirve de asiento.

A 14 metros del mismo nivel del agua, se encuentra una capa de creta
arcillosa pldstica, casi impermeable, de 2 metros préoximamente de espe-
sor y hasta 30 metros de profundidad; los bancos de creta se suceden con
alternativas diversas de espesor, de matiz, de dureza y de plasticidad,
que dan poca agua.

De esta constitucion y de otros hechos observados en la misma, re-

resulta que cuando las aguas caen sobre la capa de alnviones modernos,



CONSTRUCCIONES MILITARES 31

una parte resbala sobre el saelo y marcha directamente al Huitrelle, ¥
la otra, es conducida més lentamente por sus regatas que forman manan-
tiales. Las que caen mds alld de los aluviones se filtran primeramente
en la creta disgregada y después en la extratiticada; pero esto no sucede
sino cuando se han lenado todos los vacios, constituyéndose desde en-
tonces una masa acuifera que se pone en movimiento hacia el valle.
Cuando las Huvias han legado 4 llenar los vacios, el sobrante que no ha
marchado por esta via, viértese en la superficie de los aluviones y va al
Huitrelle.

Se concibe que transcurra un tiempo bastante largo entre el mo-
mento de la estacion lluviesa v el de la crecida de las corrientes de
agua.

T.as que circulan en la creta disgregada y en la estratificada se divi-
den en dos partes al llegar 4 la marga impermeable, la una, que es la
mis abundante, pasa por encima; la otra por debajo. Estas wltimas, que
son recogidas en los sondeos, estan obligadas 4 seguir mayor recorrido,
por tener que atravesar la materia liltrante que es Ia creta, y oftecen
més seguridad desde el punto de vista de pureza v salubridad, que fas
que alimentan los manantiales.

De todo lo precedente resulta que las aguas de sondeo son las mds
seguras y mejores, v que para obtenerlas, basta ejecutarlos de 15 4 20
metros de profundidad. Se observa también que desde aqui hasta 75
metros, el agua aumenta de nuna manera insignificante.

ARREGLO DEL TERRENO, CAMINOS, PLANTACIONES Y PEQUENOS PUEN-
r8s.— Como el lugar escogido para instalar el acuartelamiento de las
tropas se ha buscado de tal manera que no presente grandes irregu-
laridades, ha sido necesario, para evacnar las aguas de lluvia con pen-
diente bastante, sin constrair alcantarillas, ni zanjas, ni aun taludes, arre-
glar el terreno, cuya necesidad ha arrastrado consigo cerea de 100.000
metros clibicos de movimiento de tierras, cuyo transporte se ha hecho
por medio de vagonetas movidas por nna pequefia locomotora y por
caballos.

Todo el sistema de barracones estd atravesado por varios caminos
que facilitan log movimientos y permiten dirigirse directamente al

campo de instrueeién, Tienen un desarrollo de 8 kildmetros y su anchura
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es variable de 7 & 10 metros, hallindose empedrados la mayor parte, para
cuya necesidad ha sido menester transportar 15.000 toneladas de piedra.
Para el transporte de estas toneladas y de 250.000 losas para las tajeas
v otras necesidades, se ha establecido una via Decauville, desde la esta-
¢ién de Mailly al lugar de su destino; haciéndose su descarga directa-
mente desde los vagones de Ia compaiiia del E. 4 lag vagonetas del De-
canville.

Para recoger y asegurar la evacuacién de las aguas de lluvia y con-
ducirlas al Huitrelle, asi como también dar salida al agna perdida de
las fuentes, se han construido 4 lo largo de los caminos transversales
que tienen todos una pendiente de descenso hacia este pequefio rio, cu-
netas, 6 mejor dicho, regatas enlosadas.

Salvo sobre los bordes del Huitrelle, que son muy sombrios, no exis-
tian en la proximidad de los barracones ningun darbol que les dieso
sombra, y para procurdrsela y darles al mismo tiempo aspecto mis
agradable, se han hecho plantaciones 4 lo largo de todos los caminos v
alrededor de las enfermerias y de los pabellones de Jefes y Oficiales.

Como el Huitrelle constituye un obstdculo entre los barracones si-
tuados sobre su orilla derecha, v el campo de maniobras y de tiro, que
se encuentra en la orilla izquierda, era menester para salvar este obs-
téculo dirigirse agua arriba hasta Mailly, ¢ agua abajo hasta Trouan,
donde existen puentes, haciéndose con esto muy incémodas las comuni-
caciones; para salvar este inconveniente se han construido siete peque-
flos puentes, de cemento armado (sistema Hennebique), cada uno de los
cuales tiene 7 metros de anchura total.

No estard demds que digamos aqui, que las pruebas de resistencia 4
que han sido sometidos consisten en sufrir 400 kildgramos por metro cua-
drado, y por 24 horas, y el de un carruaje de un eje, cargado de 11 tone-
ladas; tolerdndose una flecha maxima de 1 por 1000 de la longitud del
puente. Se hicieron las pruebas dos meses después de acabados, sin que
sufriesen la depresion de la flecha admitida. Se ha obtenido una econo-
mia de 2.000 francos, por término medio, cn las construcciones de cada
uno de ellos en relacion & su presupuesto hecho sobre la base, de ser de
mamposteria, con los remates de piedra «illeria, y barandillas de hierro.

Menester es decir que estos puentes construidos con los buenos materia=
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les que figuraban en el proyecto hubiesen tenido un aspecto mds arqui-
tecténico; pero dado el sitio donde se encuentran, se justifica plenamente

el empleo del comento armado.

ORGANIZACGION DE LOS SERVICIOS EN GENERAL

BASES DE LA ORGANIZACION DEL ALOJAMIENTO EN BARRACAS, DE LAS
TrOPAS.—Las bases de la organizacion del acuartelamiento han sido da-
das por despacho ministerial del 27 de Diciembre de 1900, ordendndose
la construccion de barracones para una divisién de maniobra, compuesta
de cuatro regimientos de Infanteria 6 sea 16 batallones 4 150 hombres
por compaifiia; dos grupos de tres haterias montadas; una compaiiia divi-
sionaria de Ingenieros y un regimiento de Caballeria, compuesto de
cuatro escuadrones de 100 caballos, pero esta caballeria, debiera acan-
tonarse en los lugares proximos al campo.

El total que debiera alojarse era, pues, el siguiente:

Oficiales. Hombres. Caballos.
Infanteria.. . . . 820 10.000 100
Artilleria.. . . . 30 5HO 570
Ingenieros. . . . 4 150 20
Total. . . . 3b4 10.700 690

Se afiadia en la orden ministerial que se comenzasen & construir las
barracas progresivamente, desde el afio 1902. Ademds adquirié en 1903
nuevos terrenos al S. del camino de Mailly 4 T'rouan, para la instalacion
del Parque de Artilleria y para alojar una brigada de esta arma com-
puesta de 24 baterias montadas y dos 4 caballo; pero aunque ha sido
aprobado en principio por el Ministro, los trabajos no han comenzado.
En este tltimo plan, entra también el de alojamiento de una brigada de
Infanteria, de cuatro batallones por regimiento.

INSTALACION DEL CONJUNTO, DEL ACUARTELAMIENTO DE LAS TROPAS.—
El conjunto de edificios barracones para el alojamiento de las tropas,
ocupa la parte del campo mds préxima 4 Mailly y 4 su estaciéon de fe-
rrocarril, que estd en la linea de Troyes 4 Chalons-sur-Marne. En este
mismo lugar estdn los manantiales de Sainte Suzanne que alimentan en

€
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parte el riachuelo Huitrelle, que nace en el pueblo de Mailly, circuns-
tancia que fué principalmente la que decidié el lugar para la instalacion
de los barracones, pues se contaba con ellos para suministrar agua
potable 4 las tropas; sin embargo, no se han utilizado, porque como se
verd después, ha podido encontrarse una mejor solucidn 4 problema tan
importante. Ademas los numerosos y magnificos drboles que bordean al
Huitrelle, sobre sus dos orillas, dan 4 esta parte de campo un agradable
aspecto, que no se podia encontrar en otra alguna.

Para alojar las tropas en los camypos, se discutieron dos disposiciones:
la primera consistia en construir barracones de un sdélo piso para una
compaiiia de Infanteria, y la segunda hacerlos de piso bajo y principal,
para dos compafias. Exigia aquélla mucho mas espacio que la segunda,
trayendo también el inconveniente de aumentar el desarrollo de las ca-
nalizaciones y de las alcantarillas. Como los terrenos cerca de los pue-
blos donde se instalan generalmente lag tropas, cuestan mucho més caros
que los otros, los partidariog de los de un sélo piso parecian tedricamente
no tener razodn, por lo menos desde el punto de vista de la economia; pero
como en la prictica no ge instalaban sino progresivamente, ni se cons-
trufan desde luego mds que los accesorios, tales como letrinas, cocinas,
lavabos, lavaderos, y los hombres pueden estar largo tiempo alojados
bajo tiendas de campaiia; resulta, que si no se contase para alojamiento
de las tropas, sino con el espacio necesario para la constraccién de barra-
cones de dos compaiiias, seria absolutamente imposible instalar en él
todas las tiendas necesarias, y el campo no seria utilizable completamen-
te, sino cuando estuviesen construidos todos los barracones. Por el con-
trario los de un sélo piso exigen un espacio sensiblemente igual al de la
instalacién de tiendas & razon de diez hombres cada una, y por consi-
guiente el campo puede utilizarse desde el punto misino, en que sus
accosorios estén construidos. Parece, por otra parte, preferible, desde
todos los puntos de vista, dotar & los alojamientos de tropas en los cam-
pos, de anchos espacios; pues 4 medida que se van ocupando, nuevas
necesidades se hacen sentir y es muy dificil satistacerlas si el terreno
falta, 4 menos de acudir 4 gastos suplementarios exagerados, puesto que
ol precio de los terrenos aumenta bruscanmente de una manera consi-

derable, cuando estan proximos 4 los campamentos permanentes.
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Por todas estas consideraciones y sobre todo por la més poderosa, de
poder alojar toda una divisién de maniobra bajo tiendas de campaiia, se
ha preferido el primer plan, de bavracones de un sélo piso.

Los inconvenientes que ofrecen las canalizaciones de aguas de alcan-
tarillas, de letrinas, de cocinas, do lavabos y de lavaderos, han hecho
ijar invariablemente el lugar elegido para el campamento, que se hace
todos los afios gobre el mismo terreno; labrandose y sembrandose en el
mismo despusds de la marcha de las tropas, con el proposito de airvearlo
y purificarlo.

Aunque se tiene cuidado de que el utensilio de cama descanse sobre
aisladores de madera 6 de paja y no directamente sobre el suelo, encomia
el capitdn de Ingenieros Menu, que dirige las obras, que se construyan
pronto los barracones: porque, aparte de la higiene, permitiria su cons-
truceidn, ocupar cada afio mayor espacio del campo.

El frente de banderas tieno 1.500 metros de longitud préximamento
v es casi paralelo al camino de Mailly & Trouan.

Los cuatro regimiemtos de Infanteria estdn colocados unos, al lado de
los otros, con un intervalo de 40 metros entre los dos regimientos de la
misma brigada, y de 60 entre las dos brigadas.

Las seis baterias de Artilleria y la compaiiia de Ingenieros de la di-
visidén estdn situadas 4 la izquierda de los cuatro regimientos de Infan-
teria; y los barracones de oficiales de la primera brigada, ocupan la de-
recha de la divisién de maniobras.

Para ovitar el alejamiento de los barracones de los oficiales de la
segunda brigada, de la Artilleria y de Ingenieros, se han instalado
éstos, frente al centro de la division, al S. del camino de Mailly 4
Trouan.

Cada brigada estd provista de una enfermeria y ademds se proyecta
una enfermeria-hospital, cerca de la enfermeria de la segunda brigada.

Otra, para el ganado, ha sido colocada cerca del antiguo molino de
Sainte Suzanne, en sitio apropodsito para baiio de caballos.

Cada regimiento héllase comprendido por dos caminos paralelos al
frente de banderas y por otros dos perpendiculares 4 éste; ademds hay
un tercero, paralelo 4 los dos primeros, que separa los cuatro batallones

de cada regimiento, en dos grupos, de dos batallones cada uno. Las cuatro
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compaliias de cada batallon, estdn colocadas las unas detrds de las otras,
4 razén de un barracon por compaiiia.

El rectingulo destinado 4 la Artilleria y 4 los Tngenieros, consta de
cuatro barracones para seis baterias, 4 razon de dos de éstos por cada
grupo de tres baterias montadas y uno para la compaiiia de Ingenieros.

La orientacién de estas construcciones, que estdn colocadas casi para-
lelamente 4 las horizontales del terreno, es sensiblemente E.-O., quedando
por esto una fachada frentre al N. y la otra frente al S. A

La anchura de las calles entre los barracones, es de 12 metros y asi
el sol baifia completamente todas las fachadas S. la mayor parte del afio.
Cada batallon estd provisto de una cocina, lavabos, una letrina, una can-
tina, dos fuentes, un deposito de basura y otro de carbén. Un lavadero
doble de 10 metros de longitud, estd destinado para el servicio de cada
dos batallones.

Para las seis baterias de Artilleria tienen una cocina, lavabos, dos le-
trinas, dos fuentes y dos depdsitos de basura. Una cantina y un lava-
dero son comunes 4 la Artilleria y 4 los Ingenieros.

Las caballerizas existentes, son: cuatro de 60 caballos, para los cuatro
regimientos de Infanteria; seis de”100 caballos, para las seis haterias de
Artilleria, y una de 49 caballos para la compaifiia de Ingenieros. Tanto
estas cuadras como las destinadas al tren y & los caballos de los Estados
Mayores, héllanse colocadas detrds de las tropas. Seis abrevaderos dobles
estdn establecidos 4 la proximidad de las caballerizas: cinco son de 80 me-
tros y uno de 15 metros.

Las oficinas telegrificas, bomba de incendios, almacén de servicios y
lugares disciplinarios, hdllanse colocados en el centro de cada brigada.
Unicamente el grapo do la primera brigada estd construido y su linea
telegrafica, unida 4 la del pueblo de Mailly.

Las oficinas de la Subintendencia Militar estdn cerca del alojamiento
del barracon telegrafico de la primera brigada.

ALIMENTACION DE AGUA POTABLE.— [uas necesidades diarigxs de agua
potable se fijaron como sigue:

11.000 hombres 4 80 litros, 330 metros cibicos . . »
700 caballos 4 B0 litros, 385 metros cibicos . A 365

Suma y sigue, . .. ... . 36D
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Suma antertor.. . . . . . . 36D
Es necesario afladir para toda clase de alcantarillas:
11.000 hombres 4 15 litros, 165 metros cibicos. .

Y para las diversas instalaciones, tales como par-

ques, servicios administrativos, ete., 70 metros
ctibleos., o v v v o
Total metros cubicos. . . . . . 600

Se penso al principio en recoger las aguas de los manantiales de
Sainte Suzanne que el andlisis daba ser potables; pero aparte de la de-
bilidad de éstos que apenas eran de HOO metros cibicos al dia en el mes
de Agosto, cantidad insuficiente, como ademds habia ciertas dificultades
para tomarlos y los trabajos exigian un gasto relativamente impor-
tante; y como por dltimo, no habia seguridad de recogerlas limpias
se deecidid, valiéndose de noticias dadas por personas conocedoras
del subsuelo de la region, & buscarlag en él, horadindolo por medio de
tubos de palastro dispuestos de tal manera, que impidiesen la mezcla
de las aguas superficiales, con las del subsuelo. Una primera cata de en-
sayo fué ejecutada corca del antiguo molino de Sainte Suzanne, donde
deblan instalarse las maquinas elevadoras. Cuando se llegd & 30 metros
de profundidad, demostraron las experiencias que se podia obtener con
seguridad wn gasto minimo de 20 metros ciibicos por hora, 6 sea 600
metros cibicos por dia. Andlisis quimicos y bacteriolégicos demostraron
su excelente calidad.

Se hicieron dos catas, una de 47 metros de profundidad, 4 15 metros
agua arriba de las mdquinas elevadoras proyectadas, y otra de 46 metros
de profundidad, 4 15 metros agua abajo de esta fibrica, fundédndose en
que eran necosarios los 30 metros de separacion de las dos catas, para que
no tuvieran reciproca influencia en el caso en que uno de ellos se agotase.

Para recibir los 600 metros cibicos de agua necesarios por dia, se
instalaron dos depdsitos ¢ estanques de palastro con fondo esférico en
puntos elevados del terreno. Uno de ellos hdllase cerca de las mdqui-
nas elevadoras 4 la extremidad de los barracones, donde el suelo tiene la
cota de 129 metros; el segundo estd en la extremidad opuesta de los

barracones, al S. del camino de Mailly 4 Trouan, donde el suelo tiene
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la cota de 13D metros, habiendo por consiguiente un depdsito en cabeza,
y otro, en el extremo de la canalizacion.

Los dos depdsitos forman vasos comunicantes, cuyas partes superio-
res estin al mismo nivel; pero el fondo del primero estd 4 1,50 mds
elevado que ¢l del sogundo para que el agua de aquél pueda verterse
en dste. Como los depdsitos tienen el mismo didinetro, resulta que la
capacidad del segundo es suporior 4 la del primero. La cabida del menor
os de 800 metros cibicos y la del otro de 400, dando en total, 700 motros
ciibicos de aprovechamiento de agna, al dia.

Para obtener presion suficiente, el depdsito primero, se ha colocado
sobre mna torre de mamposteria de 10 metros de altura, quedando su
fondo 4 la cota de 139 metros. Eil fondo del otro depdsito estd, pues, 4 la
cota 137760 v la torre de mamposteria, sobre la cual se asienta, tiene
por lo tanto 27,50; altura necesaria, para que un obrero pueda introdu-
cirse entre el suelo de la torre, y ol casquete esférico del depdsito.

Las dos torres son de mamposteria, de forma dodecagonal correspon-
diente & un circulo circunseripto de 10 metros de didmetro. Los depédsitos
estdn completamente recubiertos por un murete de mamposteria de la-
drillo de 11 centimetros de espesor, con sunchos de hierro v tapados con
pizarra para evitar el caldeo del agua en verano, y su enfriamiento en
invierno. Estan los depdsitos cerrados en su parte superior por palastros
encajados en pequeflas cerchas de hierro, dejando una abertura para
que nn hombre pueda descender al interior. Del centro de este cierre
superior parte una chimenea de palastro de #0 centimetros de didme-
tro, que termina por encima de la cubierta de pizarra, en una linterna
agujercada, que permite la aireaciéon del agua v desempeila ademads el
papel de ventosa. Las partes agujereadas estdn provistas de una alam-
brera de cobre muy cerrada, que impide & los pdjaros y 4 los insectos
penetrar en el interior del depdsito, vy por consiguiente contaminar el
agua. Cada depdsito lleva consigo ademds una escala exterior, otra de
nivel con flotador, tubos de limpieza y de sobrante, con sus llaves corres-
pondientes. Su importe ha sido de 30.600 francos.

Habiendo expropiado el Estado el pequefic molino de Sainte
Suzanne, situado en el limite I8 del lugar elegido para los barracones,

era natural aprovechar su caida de aguas, para elevarla de los profun-
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dos pozos, 4 los depdsitos. El problema tedrico se plantedé de la manera
siguiente: la caida era de 27,60 por término medio; el gasto variable
entre 100 y 700 litros por segundo; la potencia necesaria de las mdqui-
nas dehiera de ser capaz de elevar 25 metros ctibicos de agua por hora,
equivalente 4 7 litrog por sogundo y 4 nna altura de 30 metros, 6 sea de
7 X 80 == 210 kilogrametros por segundo. La fuerza disponible era de
100 X 2,50 = 250 kilogrdmetros, de manera que la potencia en este caso,
era aproximadamente igual 4 la resistencia.

Habiendo demostrado la experiencia, en los dos primeros afios de
ocupacion del campo, que no eran suficientes los 600 metros ciibicos de
agua potable previstos para el consumo diario, por el derroche que sobre
todo en verano se efectiia; se decidid aumentar su caudal, y se pensd para
ello, en hacer tres nuevos pozos 4 B0 metros de distancia de los ante-
riores y en prevision de mayores necesidades; fijdndose para esto en
el establecimiento de una bomba, que pudiera elevar BO metros cui-
bicos mas por hora. Finalmente, al observar que habia exceso de fuer-
za y se sentia la necesidad de iluminar eléctricamente los barraco-
nes, se hicieron en definitiva dos fdbricas, provistas de los aparatos
siguientes:

Féabrica 1.*—TUna bomba horizontal de cuadruple efecto, capaz de
elevar 50 metros ciibicos de agua por hora 4 la altura de 80 metros; una
dinamo motriz de corriente continua, sistema Labour, en derivacién, de
460 voltios, 14,6 amperes v 1200 vueltas, capaz de hacer funcionar la
bomba anterior; un cuadro de distribucién, comprendiendo entre otros
detalles los aparatos de medida, el conducto de aspiracién de la bomba,
y su union con los conductos de elevacion.

Fabrica 2.*—Una turbina, sistema americano, con pivote fuera del
agua, capaz con un gasto de H40 litros por segundo y una caida de 27,20,
e accionar una dinamo generatriz que absorba once y medio caballos;
un motor de petroleo, sistema Lo G:dmne, capaz de accionar una dinamo
generatriz que absorba once y medio caballos; y una dinamo generatriz
do corriente continua, sistema Labour, en derivacidn, de 430 voltios,
14,6 amperios y 1400 vueltas, que absorba once y medio caballos v sea
capaz de hacer funcionar la receptora unida 4 la bomba de HO metros
ctibicos por hora,
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Entre las dos fdbricas se tendid la linea de transporte de energia,
compuesta de 25 postes y de 1800 metros de hilo metalico.

Avn pudiéramos dar més detalles de estas costosas instalaciones que
han venido 4 resolver el problema quizd mds importante del campa-
mento, pres sin su buena solucidn no seria posible su permanencia en
¢l y los principios de la higiene estarian completamente desatendidos;
pero antes de terminar esta parte afiadiremos que cuando funcionan
todas las bombas simultdneamente, puede llegarse 4 la cifra de 2.400
metros cibicos en veinticuatro horas. Iin esta instalacién estd compren-
dida la fuerza, para el establecimiento de la luz eléctrica de los ba-
rracones.

RED DB ALCANTARILLAS Y CAMPO DE DESAGUE.—Ias alcantarillas re-
ciben las aguas sucias procedentes de las cocinas, cantinas, comedores
de oficiales, lavabos, lavaderos y letrinas, 4 excepecidn de las aguas, de
lluvia, que deslizdndose sobre el suelo, marchan directamente al Hui-
trelle. Estdn constituidas por tubos de barro barnizado de excelente
clase, enchufados unos en otros, tomadas las juntas con buen mortero
de cemento Portland, variando su didmetro de 15 4 50 centimetros, se-
@in lo exige la cantidad de desagtie y la pendiente.

La limpieza de estas alcantarillas hdllase asegurada por veintiin de-
positos de caja automaticos, del sistema Adams. Cada 50 4 60 metros se
establecen registros, lo mismo que en todos los puntos de cambio de
direccion. )

Por no hacer esta Memoria pesada, no exponemos todos los multiples
detalles de esta complicada y extensa red, que ocupa una longitud total
de 6.500 metros proximamente; pero si debemos decir, que solamente
para estudiar detenidamente esta parte del campo, se necesita mucho
mas tiempo del que hemos podido invertir en Mailly.

Habiéndose admitido el sistema de alcantarillas, se imponia como
consecuencia la instalaciéon de un campo de desagtie, porque era inadmi-
sible, desde el punto de vista higiénico, echar directamente al Huitrelle
las aguas sucias; ni desde el punto de vista del gasto, hacer limpiar el
_depdsito por contratistas. Caleulos efectuados para el empleo de este tlti-
o sistema, arrojan un gasto anual de limpieza de 139.200 francos proxi-

mamente, & sea el interds de un capital de 4.640.000 francos al 3 por 100;
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y como el gasto de instalacion de las alcantarillas y campo de desagiie
se valud en 300.000 francos como maximum, se decidieron por el primer
sistema. Ademds, con este segundo se hubiesen visto todo el dia correr
por las calles de los barracones, numerosos carruajes Sabatini, que hu-
biesen traido grandisimos inconvenientes 4 la mejor higiene de las tropas.
Todas estas consideraciones hicieron se adoptase el empleo de alcanta-
rillas, combinado con el campo de desagtie.

Como éste estd situado 4 nivel mas alto que el colector, era menester
elevar las aguas sucias mecdnicamente, y para hacerlo con economia era
forzoso el empleo de un motor hidraulico. Se acudié 4 un nuevo salto de
agua del Huitrelle y al establecimiento de nuevas bombas aspirantes im-
pelentes. Ista instalacion consta, de dos turbinas americanas de tres ca-
ballos, con un gasto de 120 litros y 2™,45 de caida; dos motores de petré-
leo de igual potencia, consumiendo 550 gramos de petrdleo por caballo-
hora; dos bombas de doble efecto con cajas de aspiracién y de impulsidn,
que pueden elevar 8 litros de aguas sucias 4 16 metros de altura; y
todas las compuertas, transmisiones, tubos de aspiracién y de unién que
completan este-conjunto.

Las dos bombas agpiran las aguas sucias de los sumideros del colector
y las impulsan al campo de desagtie, que pertenece al Estado y se en-
cuentra fuera del campo de instrucciéon y 4 1.500 metros de la fabrica
elevadora, ,

Su superficie, que tiene 80.000 metros cuadrados proximamente, se
halla dividida en siete sectores préximamente iguales, vy cada dia son ver-
tidas las agnas sucias sobre uno de ellos, de tal manera que los sectores
descansan cada seis dias. De aqui resulta, que cada hectdrea recibe unos
7.000 metros ciibicos de agua sucia por afio.

Los sectores se alquilan por tres afios consecutivos, observindose que
asi como el precio en 1903 fué de 4b francos, ya en 1904 se alquilaron
por 233: tan grande ha sido la ventaja del abono que han recibido.

DETALLES DE LA ORGANIZACION DEL GAMPO

ALOJAMIENTOS PARA OFICIALES.—En el campo existen dos instala-

ciones para los pertenecientes 4 jefes y subalternos: uno 4 la entrada de
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los barracones por el lado de Mailly, para los de la primera brigada; y el

Ta. 10. olro, en el centro de los
pabellones, al 8. del cami-
no de Mailly 4 T'rouan,
para los de la segunda
brigada, y para la Arti-
lleria é Ingenieros de la

division.

Log Oficiales Grenera~

les hallanse instalados en

dos pabellones: uno para

el Greneral de la Divisién

Pabelldén de Gieneral de Divisidn. y el otro para los dos de
Brigada; colocados al 8. del camino de Mailly & Trouan, entre los dos
barracones de jefes y oficiales.

Las figuras 10 y 11 dan idea de estas construcciones.

Iistos dos pabellones, ya construidos, tienen ademds de los locales re-
glamentarios, conforta-

Fie. 11.

bles excusados. Cada em-
plazamiento de barraco-
nes de oficiales compren-
de ademis de éstos, otro
destinado & comedor
(mess) de brigada con seis

letrinas. Estan provistos

de buenas cocinas y ter-

mosifones y de todo el

sorvicio correspondiente;

Pabellén de General de Brigaila.;

y ademsds la sala destina-
da & café, estd provista de una bomba para el servicio de cerveza, con
caja refrescadora.

La compra, el entretenimiento, la renovacion y mejora del material
de estos mess, se hacen por medio de un fondo pagado por los oficiales, 4
razon de tanto por dia, pasado en el campo.

BARRACONES DE TROPA.—Hasta ahora no se ha construido ningtn ba-
e
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rracOn, para alojamiento de tropa. Cada compaiiia de Infanteria debera
tener uno de simple piso bajo de 42,30 de longitud y de 13™,80 de an-
chura, capaz para 1561 hombres, comprendidos los suboficiales. Para un
regimiento de Infanteria se destinaran 17 iguales, y en uno de ellos se
alojard la Plana Mayor y los soldados fuera de filas. Una de las cuatro
cocinas de cada regimiento, estd provista, para guisar lo necesario & las
cuatro compafiias de su batallén, y & la seccion fuera de filas.

ara la Artilleria se proyectan cuatro barracones iguales 4 los indi-
cados anteriormente, 4 razén de dos por cada tres baterias; y para la
compafiia de Ingenieros de la division se hard ano.

El ntimero total de barracones necesarios para la divisién de manio-
bra, que van & construirse, es de 73. v

Coorva coN navaBos.—La figura 12 corresponde 4 un batallén de In-

fanteria. Comprende: la cocina pro- Fre. 12.

piamente dicha, instalada on el cen-
tro del edificio, que lleva como
anexos: un lavadero; cuatro alma-
cenes de provisiones para las cua-
tro compafiias; v dos lavabos de 15
grifos cada uno para cada dos, y
colgadizos delante de las dos puer-
tas de entrada de la cocina, donde

los soldados mondan las patatas y

arreglan las legumbres para sus
ranchos, al abrigo de la lluvia y del Cocina con lavabos.

sol. Lios aparatos de coccion llevan cuatro marmitas capaces de 200 litros
cada una, y estin provistos de depositos de agua caliente, para facilitar
la preparacién del café, y la linpieza de los utensilios.

La Artilleria y los Ingenieros tienen en sus cocinas correspondientes,
dos cafeteras de 300 raciones cada una.

Las aguas sucias de los lavaderos y de los lavabos vierten en las alcan-
tarillas por medio de sifones; pero las primeras pasan antes por unas cajas
de la easa Genester y Hercher, con el fin de quitarles la grasa, para evitar
el inconveniente de que, fijindose ésta en las paredes de los tubos de las

alcantarillas, disminuya su didmetro y se produzcan olores nauseabundos.
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Canmivas.—El dibujo (fig. 13) da una idea de esta clase de locales.
No estdn terminadas todas, funciona sélo una por batallén y las co-
rrespondientes 4 Artilleria é Ingenieros; pero para disminuir los gastos,
hasta ahora no estdn hechas, mds que las cocinas de las cantinas. Jistas
Fig. 13. constan de la cocina propiamen-

te dicha con lavadero y cueva,

v una pequefia habitacidn para
la cantinera.

Lavaperos.—Son dobles, 4
razon de dos de 10 metros de
longitud por regimiento de Tn-
fanteria y de uno de 10 metros
para la Artilleria y los Ingenie-

ros de la divisién. Istdn cons-

truidos con sencillez, el agua

sale por un grifo colocado en

Cantina.

una caja de encina con su por-
tezuela provista de una llave, que permite abrir y cerrar el grifo 4 vo-
luntad, segtin las necesidades.

Todos los lavaderos llevan cubierta de palastro ondulado y 4 sus dos
costados, los secaderos correspondientes.

Lerrivas.—Para los soldados de cada batallon de Infanteria hay diez
asientos, de los cuales van dos en cada extremidad, separados para los
suboficiales y para la cantinera. En todas ellas hay un urinario. Son 4 1la
turca, con dep6sito de agua que se vacia oprimiendo un botén colocado
4 la derecha y 4 la altura de la espalda del que hace uso de ellas; una vez
terminado no tiene mas que moverlo para que la limpieza quede hecha,
como lo indica una pequefia placa esmaltada donde se lee la palabra
«Empujar».

El dibujo siguiente (fig. 14) da idea de estas letrinas.

Las letrinas de oficiales constan de dos asientos y un urinario y se
diferencian de las de tropa, en que llevan hasta la altura de un metro,
zocalo de azulejos.

La construccion de estos locales es ligera, de mamposteria de ladrillo

de media asta, con armazon de hierro.
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Cuapras.—Por regimiento de Infanteria se ha construido una capaz
de 60 caballos, por lo tanto, 4 la division de maniobra se destinan cuatro,
independientes unas de otras; para la Artilleria seis, de 100, correspon-
dientes 4 6 baterias y otra de 49 para la compaiia de Ingenieros, los Es-
tados Mayores v el tren. Todas son Fia. 14.

descubiertas por sus costados, y para

evitar las corrientes de aire hajo el
vientre de los animales, corre una
pared longitudinal de ladrillos de
17,20 proximamente de altura, entre
las dos filas del ganado. La tltima
cuadra estéd cerrada en su mitad para
poder alojar 21 caballos durante el

invierno; la plaza de cada uno, es
de 1™,45.

ABREVADEROS.

Son dobles, se
han construido seis: cinco de 30 me- Tetrinas.

tros de longitud y uno de 15 metros, dando un total de 165 metros de
longitud para todos ellos. Su construccién nada orece de particular.

Srrvicios pE LA ArTiLLERIA.—El Parque estd instalado 4 la extremi-
dad E. de los barracones, al 8. del camino de Mailly 4 Trouan. Tiene un
almacén de polvora de 10.000 kilégramos; cuatro talleres de carga; un
almacén de cebos petardos; dos de municiones; dos de proyectiles car-
gados, siendo uno mds pequefio para las municiones de las baterias 4
caballo; taller de herreria; carpinteria; oficina para los oficiales de Admi-
nistracion; acuartelamiento permanente para un suboficial y 16 hom-
bres; almacén para materias inflamables; otro para provisiones; almacén
del material; un local para el material de incendios; letrinas; un estan-
que para el lavado de carruajes, y un almacén de petardos.

Los locales de los proyectiles cargados y de las municiones estdn
dispuestos de manera, que presten servicio igualmente por los caminos
del campo, que por la via férrea que parte de la estacién de Mailly.

En la construccién de éstos se han tomado todas las precauciones
propias, de los locales de su clase.

El acuartelamiento permanente que hemos citado, tiene locales para
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el suboficial y 16 hombres, adininistracién de correos, lavabos y letrinas.

Finalmente, todos los almacenes destinados & encerrar substancias
explosivas, estdn protegidos por para-rayos.

Servicio pe IncenieEros.— Kl servicio de Ingenieros se encuentra
instalado en el espacio comprendido entre cuatro calles, al If. de los ba-
rracones, casi enfrente del Parque de Artilleria; de este modo se halla
cerca de los depdsitos y de las mdquinas elevadoras, que exigen cons-
tante vigilancia durante la ocupacién del campo. Tiene los edificios si-
guientes: oficinas y alojamiento de un oficial de Adininistracién, alma-
cenes, talleres de carpinteria y herrevia, y cobertizo de carruajes.

Para alojar 4 los dos guardas del campo, se ha construido una caseta
con todos los accesorios sobre la orilla izquierda del Huitrelle, y otra se
pensaba alquilar en el pueblo de Saint-Ouen 6 en el de Meix-Tiercelin.

Survicro pE INTENDENCIA.--Los servicios administrativos estdn colo-
cados 4 la entrada de los barracones por el lado de Mailly, al S. del ca-
mino de este punto & Trouan. Estan sus locales dispuestos para el ser-
vicio de viveres, forrajes, material de campamento y carniceria militar.

El servicio de viveres comprende 4 su vez una panaderia, provista
de cinco hornos, tienda de géneros alimenticios y cerveceria. Un depd-
sito de palastro de 20 metros ctibicos, alimentado por la cafieria general,
héllase colocado encima de la cerveceria. Completan este servicio un al-
macén de harinas, ante el cual corre un muelle de 35 metros. En lugar
aparte va un cobertizo para los combustibles y un taller para carpin-
teria y herreria.

Para los forrajes hay cuatro tinglados de 25 metros de longitud por
24 de anchura, donde guardan heno y paja. Un almacén de avena, con su
muelle, de B0 metros de longitud por 15 de anchura, se encuentra pro-
ximo 4 los tinglados.

El servicio de campamento comprende un almacén de 5O metros de
longitud sobre 10 de anchura, dividido en dos partes iguales, y otro de
29 metros de longitud sobre 6 de anchura, dividido en tres partes.

Para los diferentes servicios se dispone de un barracén capaz de
alojar 80 empleados y obreros de administracién y 16 suboficiales, pro-
visto de cocina con lavabos y tres letrinas; otro que comprende las ofi-
cinas de diferentes servicios, dos cuartos de dormir para oficiales de
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administracion, alojamiento del conserje y correo; por iltimo, hillase esta-
blecido un puente bdscula, cuya romana estd dentro de una de las oficinas.

Todos los almacenes tienen caminos que facilitan el servicio; y ade-
mis los de campamento, los de avena, harinas y cobertizos de forrajes,
tienen 4 su disposicién una Fie. 15.
via férrea unida 4 la estacion

de Mailly.

Bocas de incendios venso
distribufdas en los puntos mas
esencilales.

Son de hierro las armadu-

ras de todos los edificios; las

cubiertas, de teja, para los ba-

rracones no destinados a ofi-

cinas, que lag llevan de pi-

zarra, y de palastro ondulado, ‘
los cobertizos de forrajes. Enfermeria.

Las oficinas de la subintendencia estdn instaladas lo mismo que las
de plaza, en un edificio construido al lado del alojamiento del conserje
de la primera brigada.

La carniceria se ha puesto 4 1 kilémetro de los barracones de tropas,
en lugar préoximo 4 una miquina elevadora y al colector. Estd compuesta
de un cobertizo cerrado por tres lados, de 20 metros de longitud y 8 de
anchura, dividido en tres partes: una de 8 metros para la tabla de dis-
tribucién de la carne, otra de igumal magnitud para el matadero, y por
ltimo, una tercera de 4 metros para depdsito del material. El suelo de
estos locales es do cemento con pendiente y enlucidos del mismo mate-
rial, pintados los muros hasta 1 6 2 metros proximamente. Tiene al lado
un pequefio almacén para recibir las pieles, sebos y demds desperdicios
de la matanza de reses. En sitio aparte va un parque de animales, de 40
metros sobre 40, cerrado con espino artificial, dentro del cual hay un
colgadizo que les sirve de abrigo. El servicio de aguas es completo,

Servicto pE Sanipap.—Se han construido dos enfermerias de bri-
gada, una 4 la derecha de la primera, y otra 4 la izquierda de la segunda,
de las cuales da una idea la figura 15.
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Son capaces para D6 enfermos, y en el local destinado 4 lavabos se
ha establecido un cuarto para una bafiera y un aparato de duchas. Aun-
que la ventilacién estd asegurada por una disposicién especial de los
cristales de las ventanas, de los que trataremos en su lugar, van también
debajo de cada una y al nivel del suelo unos ventanillos de 20 centime-
tros por 20, provistos exteriormente de una rejilla, é interiormente de
una portezuela que establece la ventilacién inferior; la alta estd asegu-
rada merced & una trampa colocada en el centro del techo, de cada dor-
mitorio.

La renovacién del aire entre el techo y la cubierta se hace por ga-
teras y ojos de buey colocados en los pifiones.

Los muros de divisién en el desvén estdn provistos de aberturas que
no impidan al aire ser renovado. Los ojos de buey van provistos de per-
sianas de palastro.

A fin de dar mas cubo de aire 4 cada enfermo, el techo no es hori-
zontal; sino que por la forma de sus armaduras, va inclindndose desde la
solera del muro, hasta el tirante horizontal. Bueno serd advertir que
todos los locales del campo ocupados por hombres, levan los techos
construidos de la misma manera, siendo igual su ventilacién y aireacién.
Han sido pintados al 6leo todos los muros interiores y los techos, y re-
dondeados todos los dngulos.

Para desinfecciones hay un pequefio local, cerca de la enfermeria de
la segunda brigada.

La enfermeria hospital que queda por construir, serd colocada cerca
de la anterior.

Los servicios interiores son los propios de este género de edi-
ficios, sin que falte cuarto para ropas, aparador, hornillo y deméds de-
talles.

Survioro vETERINARIO. — La enfermeria veterinaria estd instalada
cerca del antiguo molino Sainte Suzanne, en donde los caballos pueden
tomar bafiog en el Huitrelle, que ha sido arreglado convenientemente
en este lugar.

Tiene una cuadra para 36 caballos, completamente abierta por un
lado, ocupando cada plaza 1™,45. Los pesebres son de cemento y las ces-
tas para el heno de enrejado de hierro. Un aparato apropdsito para ayudar
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4 los caballos 4 sostenerse, héllase establecido para cada uno de los heridos.
La toma de agua es especial y dispuesta de tal modo, que pueda darse

duchag 4 los caballos; v proxima 4 esta cuadra se encuentra una fuente.
La granja del molinero ha sido arreglada provisionalmente para re-

cibir 30 animales, y se aprovecha la antigua cuadra, para colocar dos.

Se ha instalado la farmacia militar provisionalmente en la casa habi-
tacidn del molinero.

Ademds de la cuadra dicha, han do completar la enfermeria otra
semejante 4 la primera, un herradero con farmacia, un cobertizo para
las operaciones y otra, dividida en compartimentos para caballos, con
enfermedades contagiosas.

GuaRNICION PERMANENTE.—Sc ha admitido hasta el presente que la
custodia del campo quedaba asegurada sélo con una compafiia de in-
fanteria, y para ésta se ha construide un acuartelamiento permanente
compuesto de dos barracones; pero esta construceidén se ha hecho en pre-
visidn de que un regimiento de infanteria de tres batallones pudiera
ser en su dia la guarnicion permanente del campo. Son, pues, estos ba-
rracones una parte alicuota del acuartelamiento, de este regimiento.

Se encuentran situados & la extremidad k. de los de la division de
maniobra. Un sélo barracon, de sélo piso bajo, hubiese sido muy largo
para alojar una compaiifa con sus accesorios, 4 consecuencia de la pen-
diente del terreno: por ésto se han construido los dos citados barra-
cones. Comprende cada uno, cuatro grandes dormitorios para 20 hom-
bres y un local destinado & comedor; ademds en uno de ellos va el
cuarto del ayudante, dos para sargentos, y lavabos, y en el otro, la ofi-
cina, el furriel, almacén y taller. Tiene letrina y urinario; para evitar
que durante el invierno se hielen en las letrinas las canalizaciones del
agua, estdn provistas de ventanas dobles colocadas en los paramentos in-
terior y exterior del muro.

Arvwsrapo.—Hasta el presente ¢l alumbrado exterior consiste en
ldmparas de petrdleo colocadas en reverberos fijos 4 postes de madera y
es de igual clase al de las letrinas; pero la instalacidon del transporte de
la energia eléctrica entre las fabricas elevadoras del agua, ha sido orga-
nizado de manera, que durante la noche puedan utilizarse las dos dina-
mos para la iluminacién del campo.
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Cuando nosotros lo visitamos hallabase sometido 4 la aprobacion del
ministro, un proyecto de concurso, para la instalacién del alumbrado
eléctrico.

Via PERREA DE UNION.—A la compafifa de los caminos de hierro del
E., que es la encargada de hacer todos los trabajos, se debe el estudio de
union de los almacenes de los parques vy de los de servicios administra-
tivos, con la estacién de Mailly, por una via férrea normal, que ha de
pasar al 8. de los barracones.

Gastos.—IEl primer decroto relativo 4 la adquisicion de terrenos se
did el 8 de Marzo de 1901, y los gastos efectuados hasta el 31 de Di-
ciembre de 1904 se elevaron & 9.800.000 francos. Segun el capitdn
Menti, es menester gastar todavia 4.500.000 para realizar completamente
este gran pensamiento; admirable obra militar, gloria verdadera de la
Francia.

Il capitdn Ment, autor de este soberbio proyecto, que nos acompafié
durante la visita que 4 este campo hicimos, nos dié mds detalles del
mismo, que omitimos aqui, por creer que lo expuesto basta para for-
marse idea del acierto y grandiosidad de las obras.



CONSTRUCCIONES MILITARES 51

III

DETALLES DE CONSTRUCCION

CEMENTOS Y HORMIGONES

DETALLES DEL EMPLEC DE CEMENTOS Y HORMIGONES DE TODAS CLASES,
DESDE EL PUNTO DE VISTA MECANICO, INVESTIGANDO LAS FORMULAS QUE
SIRVAN PARA CALCULAR LAS CONSTRUCCIONES HECHAS CON ESTA CLASE DE
MATERIALES.— Es esta parte, tan compleja y diticil de ser expuesta den-
tro de los limites de una Memoria, que solo podremos decir algo del ex-
tenso horizonte cientifico que abarca.

En cuantas obras modernas hemos visitado, el empleo del cemento
armado héllase en uso, en mayor 6 menor escala, lo mismo en los nuevos
acuartelamientos de Toul, que en las obras de Mailly, y Vanves, en de-
positos de agua, pesebres, abrevaderos y en otros elementos de cons-
truccion civiles repartidos por la parte del territorio francés que hemos
recorrido.

En la parte correspondiente & pabellones de todo génere, lo mismo de
hospitales que de cuarteles, etc., los muros son de mamposteria ordina-
ria, con plintos, jambas y cornisas de silleria, quedando reducido el em-
pleo del cemento solamente & los pisos y & las obras de detalle, sobre todo
4 las que han de contener agua.

Deseosos de saber ¢dmo los ingenieros franceses entendian el proble-
ma de la buena aplicacién del cemento armado y los métodos de cédlculo
mds seguros que para esto seguian, preguntamos 4 todos los que tuvimos
el gusto de tratar sobre esta dificil materia; y nos dijeron que, afortuna-
damente, no hacia mucho tiempo (afio 1904) la casa Berdnger habia pu-
blicado un tratado tedrico-prdctico sobre el cemento armado, debido 4
los Sres. Tedesco y Maurel, donde, todos los casos que en la practica del
ingeniero ocurren, hallanse consignados con notable acierto, siendo el

guia mds seguro para llegar 4 la realizacién de cualquier clase de obras.
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Los principales métodos de cileulo propuestos, entre los que son no-
tables log debidos 4 Mr. Considerd, constan alli, por ser seguramente los
que servirdn de base siempre, & todo lo que se refiere al cemento arma-
do, pues han sido fruto de experiencias sabiamente dirigidas.

Con arreglo 4 estas magistrales indicaciones, varios autores ensayan
diversos cdlculos para las obras de cemento armado sometido 4 la com-
presion, & la flexion, al desgarramiento y los esfuerzos oblicuos, dando
la teoria general del cdlculo de estas deformaciones; y en lo que concierne
4 la flexidn, las formulas de Mr. Consideré han sido transformadas de
manera que pueden ser aplicables ficilmente para la verificacién de las
obras ya proyectadas. En dicha obra encuéntranse la aplicacién de las
formulas anteriores 4 diversos casos de piezas flexadas, vigas, elementos
de suelos, etc., v el que la estudie segunird con fruto estos ejemplos de
cdlculo, que le servirdn, no sélo de excelentes ejercicios, sino que le hardn
comprender la influencia que la variedad de pardmetro ejerce en ellas,

Expone con notable claridad las teorias de Mr. Coignet, de Tedesco,
las de Mrs. Christophe, Stellet, Lefort, Resal, Harel de la Noe y otras
varias, siendo la mas importante la de Mr. Consideré, para tratar des-
pusés de las formulas simplificadas que sirven para obtener practicamen-
te los detalles de todos los eleinentos de construccidén. Por esto nos parece
mds conveniente que, en vez de exponer todo esto copiando muchos
pliegos de calculos, remitamos y aconsejemos 4 los que quieran conocer
la materia, al estudio de esta notable obra, donde consta todo lo que pu-
didramos decir aqui; y con mayor razén, cuando, como hemos dicho ya,
es el mejor guia la obra de los Sres. Tedesco y Maurel.

NUEVOS MATERIALES DE CONSTRUGGION.

MATERIALES DE USO NO CORRIENTE Y QUE PUEDEN SER APLICABLES EN
NUESTRAS 0BRAS.—Iin el transcurso de las descripciones que dejamos he-
chas de los edificios visitados, hemos expuesto que en los nuevos acuar-
telamientos los muros de fachada y de traviesa son, generalmente, de
mamposteria; los plintos, jambas y cornisas, de silleria; y los pisos, abre-
vaderos, depdsitos de agua, etc., de cemento armado.

Pocos son los materiales nuevos que sean desconocidos en Espafia,
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pues menester es confesar que estamos en esta parte 4 la misma altura
que Francia, y que nuestro Laboratorio los conoce perfectamente.

En la exposicion permanente de Le Batiment, diario de trabajos pi-
blicos y particulares, vimos cuanto existo respecto 4 materiales nuevos,
que, por tener la sancién de la prictica, han sido adoptados, y de los
mas importantes que pueden tener aplicacién daremos breve idea.

Asfalto comprimido.—Sabido es que los pisos de la mayor parte de
los cuarteles de Francia, construidos hasta ahora, son de entarimado de
pino, al cual le dan una capa de alquitrdn al aceite, que dicen ser muy
higiénico por evitar el polvo. Nosotros pudimos observar algin olor ex-
trafio, y no nos convencio su bondad para ser adoptado en general para
pisos de cuarteles. Nos parecié observar que la suciedad que se lleva en
las suelas del calzado quedaba mds permanente que en los suelos de pino
de los nuestros, en los que se sigue el sistema de lavados, ddndoles este
medio mejor aspecto, que en los edificios franceses; y, sin que sea de
este lugar preconizar sistema determinado, debemos decir que, aunque
tenga también sus inconveniontes, parece preferible nuestro sistema.
Otra prueba de ello es que, en los nuevos acuartelamientos de Toul, se
han colocado baldosas de asfalto comprimido fabricado por la Sociedad
de Asfalto del Centro, que si, como material reline magnificas condicio-
nes de resistencia, siempre resultard su enlosado frio para piso de cuar-
tel, como la experiencia acredita en nuestro pais, en los dormitorios
con piso de baldosas.

Tenemos en nuestro poder una de éstas para tener datos de este ma-
terial si quisiera ensayarse.

Xylolitha.—Otro de los materiales que sirven para enlosados es la xy-
lolitha que construye la casa de Mr. Seneuze. s reputado como higié-
nico, y tiene la ventaja de que su aspecto rojo brillante, da 4 todas las
partes donde se aplica un hermoso aspecto.

Carton y papeles Ruberoid.—Xste carton aislador, del que se fabrican
varios nimeros, se emplea con frecuencia en Krancia para tejados, terra-
zas, aislamiento de cimentaciones, depdsitos de agua, ete., y como la
casa nos facilitd catilogos en espafiol y muestras, y ademds sabemos que
tiene por representante en Barcelona i@ Mr. Godofredo Jesgsing, no he-

mos de extendernos en describir oste material; pero si haremos constar
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que su bondad lo ha esparcido en el extranjero, y que el arco levantado
en Cordoba para festejar la entrada de S. M. el Rey en dicha capital du-
rante la exposicién regional andaluza de Industria y Agricultura, cele-
brado en mayo de 1904, v un hotel construido en la villa de Trin, fue-
ron cubiertos con este material.

Giant isolirpapier.—A la clase de papeles aisladores pertenece éste,
que presta buenos servicios en neveras, refrigeradores, etc., empleando
convenientemente y segin el objeto, uno de los tres tipos que fabrica.

También hemos visto buenas aplicaciones de delgadas baldosas de
fibra-cemento, que construye la casa E. Caudot y Compaiiia, concesiona-
rios de la compafiia parisiense de cementos portlands artificiales; y en
la exposicién citada de Le Batiment habia dos modelos de cubierta que,
indudablemente, deben dar buen resultado, pues se han empleado en los
cuarteles de Amiens, de Ableville y en otros diversos puntos.

Son curiosos también los morteros coloreados que construyen los fa-
bricantes & Weber v Compafifa, que son un compuesto, en el cual el
sulfuro y el carbonato de cal, las arenas siliceas blancas y de colores en-
tran en ciertas proporciones asociadas 4 agentes modificadores, que les
dan duracién y color. Se fabrican con el objeto de obtener un producto
homogéneo y constante que reitina, como el yeso, las cualidades y adhe-
rencia y facilidad de empleo, sin tener los defectos de agrietarse, ahue-
carse, poca resistencia 4 los choques, 4 la humedad, etc., obteniéndose to-
das las coloraciones y los tonos de cualquiera clase de piedras. Tienen,
ademds, la propiedad de poder ser aplicados sobre toda clase de materia-
les, por cuya razén han tenido muchas aplicaciones, sobre todo los que
imttan tonos de piedras.

Otra infinidad de substancias y pequeflos artefactos vimos aplicados
en edificaciones francesas, tales como pinturas, chimeneas, etc.; pero su

poca importancia motiva que no nos ocupemos de los mismos.

CALEFHACCION ¥ VENTILAGION

En los cuarteles y otros establecimientos militares franceses, 4 oxcep-
cion de los hospitales, no se emplea calefaccion alguna que de lugar 4

instalaciones hechas con este fing sino que, cuando la temperatura es ex-
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trema, se instalan estufas, en aquellos locales donde son mds necesarias,
tales como enfermerias y oficinas, y atin se consiente colocar tales apa-
ratos en los dormitorios de la tropa.

No sucede asi en los hospitales, pues, como ya dijimos al tratar del
magnifico de Vincennes, la calefaccién del mismo se verifica por vapor 4
baja y alta presion; y dejamos consignado también que daban la prefe-
rencia por razones de economia y de mis soguro y ficil manejo 4 la pri-
mera clase, de la que se aprovechan en todo tiempo para la ventilacién
de algunas salas.

Visitamos en Paris varias casas dedicadas 4 esta industria, y debi-
mos 4 la amabilidad de los ingenieros constructores Sres. Pominier y
Delaporte, una copia completa de la instalacién verificada por su casa de
la calefaccion de vapor & baja presién en el hospital oftalmolégico, fun-
dado por Mr. Adolfo de Rotschils, trabajo técnico que consta de multitud
de planos, que no exponemos aqui por ser materia conocida en Espafia,
sobre todo en Madrid y Barcelona. Solamente diremos que, para poder
calentar 20.000 metros ctibicos de aire, se gastan 60.000 francos: ¢ sea
tres por metro cibico. Afortunadamente, todos los recursos necesarios
para resolver este problema y aplicarlo en Espaiia, los poseemos tan
amplios como en Paris. 4

Respecto 4 la ventilacién, dejamos dicho que en los cuarteles se ve-
rifica por medio de aberturas practicadas en-la parte superior de las pa-
redes de los dormitorios, comunicéndose con chimeneas ventiladoras.
Respecto 4 este particular, nada tenemos que envidiar al extranjero en
los modernos nuestros, pues la llevan inferior y superior en los dormi-
torios. Unicamente es digno de citarse el ventilador Guzzi (fig. 16), del
cual se acompafha una vista y una aplicacién & una ventana, por la
aceptacién que ha tenido; hallandose instalado ya, en el Ministerio de
Trabajos ptiblicos, Hospital Boucicaut, enfermeria del campo de Cha-
lons, Circulo Militar y nueva enfermeria del 161 regimiento de linea,
en Verdun; cuartel Thiry, factorias, acuartelamiento de la 21 seccion y
enfermeria del 79 regimiento de linea, en Nancy; cuartel de la Pepi-
hiere, en Paris; establecimientos militares de Billancourt, Facultad de
Medicina y Hospital militar de Nancy, y tantos otros que seria prolijo
citar.
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Ventilador Gruzzi, aplicade & una ventana.

S
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Consiste el aparato en dos hierros planos estafiados que se fijan por
medio de tornillos contra los montantes de una ventana. Tres trozos de
cristal van encarcelados en unas placas de hierro que, merced 4 unas ba-
rras del mismo metal fijas en los hierros planos, pueden girar por hallar-
se unidas estas tres especies de pequefias palancas por medio de tornillos
a otra que hace el papel de biela. El superior de sus cristales movibles
solapa por dentro con uno fijo en la parte superior del marco, y el de
abajo solapa por fuera con un trozo de cristal fijo interior. En uno de los
lados, y en la parte inferior de la biela, hay un pivote, al enal va fijoun
resorte, que apoya por el otro lado en otro superior fijo al marco, y en
el extremo inferior do la biela va una cadena, de la cnal se tira para que,
venciendo 4 la fuerza del muelle, permita girar los tres cristales y dar-
les la abertura que se desee, y, fijdndola en un gancho, obtenerse asi ma-
yor ¢ menor ventilacion.

Este aparato se fija en el sitio que en nuestras ventanas ocupa el cris-
tal superior, y le consideramos tan perfectamente entendido, y de tan
buenos resultados, que debiera establecerse en todos nuestros cuarteles y
edilicios militares. Por si llegase este caso, adquirimos en la casa Guzzi
un modelo para evitar dudas que siempre arroja una descripcion, por
minuciosa que sea.

En los hospitales, la ventilacién es mejor y mds completa que en las
otras edificaciones, pues ademds de llevar ventanillos en la parte infe-
rior debajo de las ventanas, se activa, llevando 4 las chimeneas & este
efecto construidas, corrientes de vapor, suministradas por las calderas de
la calefaccion.

Antes de terminar esta parte diremos que hemos visto funcionar con
éxito el «Chassis-Gaspard», que es un ventilador de armaduras de exce-
lente efecto.

Consiste en un marco colocado sobre las correas de las armaduras,
que llevan en su parte superior, y unidos 4 un eje charnela, unas ldmi-
nas que se abren y se clerran & voluntad desde el interior. Dichas ldminas
tienden 4 quedar separadas y permitir la entrada del aire merced 4 un
muelle cuya resistencia se vence 4 voluntad tirando de una cadena.

Puede quedar abierta ain cuando lueva, sin que el agua penetre en

el interior; reemplaza 4 las Iuceras, airea y ventila mejor que ellas; pue-
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de quedar abierta ¢ cerrada 4 voluntad, y se fabrican de varias dimen-
siones, valiendo las de 1,80 por 1,80, que son las mayores, compren-
diendo todo el mecanismo, un torno con su engranaje, 310 francos; y las
de 0,37 por 0,65, que son las menores, 41 francos.

SISTEMAS ESPECIALES DE CONSTRUCCION EMPLEADOS EN LAS OBRAS SI-
TUADAS EN GRANDES ALTITUDES Y CLIMAS Frios.—Iias drdenes que para
visitar ciertas obras constaban en nuestra comisién no fueron ratificadas
por el Ministro de la Guerra de Francia Mr. Maurice Berteaux, pues no
se nos autorizd para ver ninguna de las situadas en las grandes altitudes
y climas frios; debido esto, en nuestro concepto, 4 ser elementos mis 6
menos importantes de fortificacién, y estar prohibido visitarlos por per-
sona alguna que no pertenezca al ejéreito francés. Y decimos esto, por-
que habiendo tenido el Ministerio de la Guerra varios dias en su poder
nuestro cuestionario oficial, natural es creer que fué examinado detalla-
damente y no se pusieron otras autorizaciones que las que constan en las
del Ministro, que en nada se refieren & este género de obras. Bien es
verdad, que, precisamente en los dias en que tuvimos que desempefiar
nuestra comisidn, las relaciones diplomdticas de Alemania y Francia no
parvecian ser muy cordiales por la cuestiéon marroqui, temiéndose, al
decir de la prensa mejor informada, una ruptura inminente de hosti-
lidades.

Tuvimos, pues, que contentarnos con obtener las noticias preguntan-
do 4 personas que halldbanse enteradas de este particular, y por ellas su-
pimos que ni atin la doble ventana existia en ellas, apelando 4 estufas en
la estaciéon invernal, pudiendo decirse que s6lo por este recurso pueden

hacer compatible el servicio de vigilancia con la vida ordinaria.

TEREGRAFIA SIN HILOS

Guiados de la misma idea anterior, visitamos tambidn casas dedica-
das 4 la construccién de estaciones de telegrafia sin hilos, v, aunque este
importantisimo ramo se encuentra perfectamente estudiado por nuestros
ingenieros militares, no podemos pasar en silencio In buena acogida que
nos hizo la casa de Mr. Ducretet, que no solamente nos mostro6 é hizo fun-

cionar sus aparatos, sino que también nos dié nn presupuesto de una es-

LN
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tacién transportable para los servicics de campafia. Esta estacién sirve
para distancias de 30 kilémetros en tierra, v mds alld sobre el mar, y es-
tdn dispuestos los aparatos en cajas separadas para poder ser transporta-
dos, bien en carruajes, bien 4 lomo, para llevarlos 4 los lugares inacesi-
bles, ¥ atin en caso necesario son transgportables igualmente & brazo. El
transmisor costaba 834 francos; la energia eléctrica, con pilas, 444,30
francos; la energia eléctrica, con grupo electrogeno y baterias de acumu-
ladores, 2.5562,50 francos; diversos accosorios, 431 francos, v los corres-
pondientes & las antenas horizontales, 950 francos. Los receptores radio-
telefénicos, 375 francos, y, en fin, el coste total de todo lo correspondien-
te 4 una estacién completa, unos 8.000 francos.

La casa Ducretet hallase bien acreditada, como lo comprueba haber
recibido el encargo del Gobierno ruso, de hacer la instalacién radio-

- telegréfica, en la escuadra que sucumbid en el combate de Tsushima.

CONSTRUGCIONES DESMONTABLES

Varias son las Sociedades industriales que en Francia explotan la
construceidn de barracas desmontables. Algunas de ellas fueron visita-
das en sus talleres por la Comisién con todo detenimiento. De dar cuen-
ta de todas y de los datos recogidos, resultaria esta Memoria de exage-
rada extensién, que no consideramos necesaria por la analogia que existe
entre los diferentes sistemas, de este género de construcciones.

Daremos cuenta tinicamente de dos sistemas: el Doecker, por haber
sido adoptado exclusivamente por el ejéreito francés, y el sistema de
M. Espitallier, Teniente Coronel de Ingenieros del ejército territorial
que explota la Compaiiia de las construcciones desmontables é higiéni-

cas-Paris, cuyos talleres estdan situados en Maisons d’Alfort.

Sistema Doechker.

Tuvimos ocasion de verle aplicado en los docks de Vanves y en el
Hospital Begin, de Vincennes, manifestando en ambos edificios los Ofi-
ciales de Sanidad Militar la utilidad de este sistema por su sencillez,
poco peso y gran facilidad y rapidez en el montaje y desmontaje, sin de-

jar de llenar las condiciones higiénicas apetecibles.
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Descripcion de la barraca (figs. 17 y 18).—La barraca Doecker se
compone de un pavimento, dos paredes longitudinales, dos pifiones, una
cubierta con linterna y un retrete.

El pavimento estd formado por la reunién de las cajas en que se
transporta el material. Las paredes y cubiertas consisten en bastidores
moviles constituidos por marcos de madera, cuyas dos caras, distantes
una de otra 0,02, estdn cubiertas por un tejido fuerte y un cartén es-
pecial é impermeable.

Las piezas de la barraca se unen entre si por medio de ganchos, ra-
nuras y pasadores. El conjunto se consolida por medio de dos cerchas,
compuestas cada una de dos pares y cuatro montantes. Fstas cerchas es-
tdn unidas entre si y con los pifiones por bastidores.

El modelo de barraca Doecker adoptado por la Sanidad Militar es el
ntimero 13 D del catdlogo del fabricante. El material estd encerrado en
once cajas numeradas, que constituyen el pavimento. Ademds de las ca-
jas hay un saco que contiene el martillo, los tornillos de la cumbrera
con cinco tornillos de repuesto, dos pernos de reserva para los pies, dos
llaves para los pernos, un aprieta-juntas (para facilitar la union de los bas-
tidores), dos llaves pequeilas para abrir y cerrar los ganchos y un mazo.

La barraca completa, embalada, forma un volumen de 15 metros ct-
bicos y pesa proximamente 3,600 kilogramos.

Armada tiene un cubo de airve de 295 metros ctbicos, y puede con-

tener 16 camas de hospital 6 20 camas de campafia.

Sistema Espitallier.

En la innumerable variedad de tipos que la casa constructora pre-
senta para aplicaciones militares y civiles, en las metrépolis y colonias,
pueden distinguirse dos sistemas diferentes: el que el autor llama tubu-
lar 6 de cajones v el de armazon y paredes independientes.

En la imposibilidad de detallar en esta Memoria los tipos principa-
les, y atin de enumerar sus variadisimas aplicaciones, de las que.la Co-
misién ha reunido gran cantidad de datos, habremos de limitarnos 4
describir el hospital de sangre tipo X, por ser el que mds analogia pre-
senta con el tipo del nimero 13 D del sistema Doecker, construido por la

casa L. Gudman de Paris, que dejamos descripto.
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AMBULANCIA DESMONTABLE, SISTEMA KSPITALLIER, TrPo X.—Deserip-
cién de la barraca.—Dimensiones: 12 metros de longitud por 6 metros
de anchura. Altura desde la cumbrera, 4™,30 (figs. 19, 20, 21 v 22).

Elementos.—Armazén de tubos de hierro ligeros, nnidos por empal-
mes de hierro 6 de acero.

Hay cinco armaduras, comprendiendo cada una:

Dos montantes, tubos de 60 milimetros, cuya parte superior estd pro-
vista de una chapa con ojo, hundiéndose la inferior en el terreno, atra-
vesando una zapata de fundicién que sirve de asiento.

Dos pares superiores y dos inferiores, tubos de 50 milimetros.

Un empalme de cumbrera de cuatro ramas,

Las armaduras de los pifiones difieren de las demds en que los agu-
jeros de los montantes estin practicados oblicuamente con relacién al
eje de la barraca.

Tas armaduras se unen entre si por entramados de tubos sujetos &
chaveta en los empalmes fijos en los pares.

Cubierta—De palastro ondulado galvanizado en hojas de 3 metros
de longitud; 16 hojas por vertiente; la de cumbrera es de palastro gal-
vanizado plano. .

Tablero.—Organizado formando el pavimiento tableros de pino con
travesafios, teniendo cada uno 3 metros de longitud por 1”,20 de anchura.
Hay 20 tableros por barraca. Estan colocados en el sentido de la longitud
segtin el eje longitudinal de la barraca. Los tableros de orilla tienen
muescas para el paso de los montantes de armadura.

Coronamientos.—Destinados & recibir la parte superior de las pare-
des, los bastidores de coronamiento, las puntas de los pifiones y 4 sopor-
tar los techos, hierros de dngulo gemelos por tacos de madera, se suje-
tan por pernos después de los montantes de las armaduras.

Paredes.—Dobles; separadas entre si 60 milimetros. La pared exte-
rior estd formada de bhastidores de tela y la interior de bastidores de
madera.

Cubrejuntas.—De hierro medio redondo, hueco para los montantes;
de hierro con aletas para las juntas intermedias; de palastro plegado
para los dngulos exteriores.

Tabiques.—Bastidores de madera sencillos con puertas.
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Techos.—Bastidores de madera en unos tipos y de tela en otros. Los
techos madera 6 tela, formando vertientes que vienen 4 apoyarse en los
costados sobre los coronamientos ¥ que se unen en la cumbrera de la cu-
bierta.

Letrina.—Adosada & la cara posterior de la barraca.

Todo se transporta en 48 bultos. Recordando que el material Doe-
cker consta sélo de 14 bultos para casi igual superficie y la sencillez y
prontitud con que la barraca de este tipo se establece, ficil es compren-
der por qué la Sanidad Militar adoptd el Doecker con preferencia 4 los
demds y al mismo Espitallier, que no deja de ofrecer ventajas en cons-
trucciones transportables, pero semifijas.

En nuestro pais tendria también el sistema Doecker felices aplica-

ciones con igual empleo que en el Ejéreito francés.
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1V.

INSTRUCCIONES PARA LOS TRABAJOS
DEL SERVICIO DEL CUERPO DE INGENIEROS

PROCEDIMIENTOS ADMINISTRATIVOS PARA LA EJECUCION DE OBRAS MI-
LirAres.— s tan compleja para una Memoria de esta indole la exposi-
cién detallada de las instrucciones que para hacer las obras militares
rigen en Francia, que para dar de ellas algtn conocimiento, y formarse
concepto de las mismas, nos referiremos solo 4 las mds esenciales.

Rigen para ésto, la Instruccion del 15 de Marzo de 1897, relativa &
los trabajos del servicio de Ingenieros; el pliego de condiciones genera-
les impuestas & los contratistas de los trabajos militares de 19 de Abril
de 1902: la Instruccién sobre adjudicaciones de trabajos de construccio-
nes militares de 24 de Junio de 1902 y la provisional de 22 de Noviem-
bre de 1902, para la aplicacién en el servicio de Ingenieros, de las dis-
posiciones relacionadas con el pliego de condiciones, impuesto 4 los con-
tratistas en 19 de Abril de 1903. De la armodnica aplicacién de todos los
preceptos que en estas érdenes superiores constan y cuya indole es mi-
litar y administrativa, al mismo tiempo, nace, como en Espaiia, la marcha
ordenada y la buena contabilidad, de las obras de todo género.

Tiene & su cargo el Cuerpo de Ingenieros: los cuarteles de infanteria;
los cuarteles y demds establecimientos de caballeria; los gimnasios y las
escuelas de natacion; los picaderos; pabellones de oficiales; casas y ofici-
nas de tribunales militares; prisiones y penitenciarias; campos de ma-
niobra y de tiro; hospitales; almacones centrales, factorias, almacenes de
viveres, almacenes de forraje, de equipo y campamento; lavaderos mili-
tares, almacenes de aparatos de calefaceidn, y otros varios de menos im-
portancia.

Se dividen en primera, segunda y tercera categoria. Pertenecen 4 la
primera todo lo que interesa conservar al dominio militar; 4 la segunda,
lo referente & la instalacion de los cuerpos y servicios en los edificios
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militares y 4 la mejora de las fortificaciones; y & la tercera, todos los
trabajos nuevos extraordinarios, y gastos, por lo que atafie 4 la organiza-
cion general del Ejéreito 6 defensa del territorio.

No puede hacerse ningun trabajo ni gasto alguno sin que se hayan
consignado fondos al servicio de Ingenieros.

Los Generales comandantes de cuerpos de ejéreito, no pueden, fuera
de los casos previstos por las ordenanzas, decretos y reglamentos, dis-
poner cosa alguna que origine gastos para el Estado, excepto en cir-
cunstancias urgentes 6 de fuerza mayor; pero en este caso, deben dar
las érdenes por escrito, bajo su responsabilidad, aun pecuniaria, dando
cuenta inmediatamente al Ministro. Los directores de los servicios estan
obligados 4 obedecer estas drdenes, transmitiendo 4 su vez una copia, 4
la misma superior autoridad.

EjrcucioNn DE Los TRaBaJos.—Cuando la ejecucion de los trabajos se
ordena, pertenece al servicio de Ingenieros asegurar la direccidn, en-
trando en la plenitud de sus atribuciones técnicas. Ademds los jefes de
de cuerpo y de servicio, quedan obligados 4 dar al de Ingenieros todas
las facilidades para la ejecucién de los trabajos.

FuNCIONES DEL COMANDANTE GENERAL DE INGENIEROS, DE LOS CO-
MANDANTES DE LAS PLAZAS, DE LOS OFICIALES Y DE LOS EMPLEADOS SU-
BALTERNOS.—Poca diferencia existe en la manera de funcionar, en las
dos naciones visitadas, entre sus oficiales de Ingenieros y los nuestros;
pues, como aqui, el tramite de los asuntos sigue la misma marcha, hasta
el punto, que creemos inttil dar cuenta detallada; é idéntico es también,
el funcionamiento de los empleados subalternos.

En cada Comandancia hillase establecida una Pagaduria, como en
las nuestras, sometida & la autoridad del comandante, para efectuar los
pagos de los trabajos, cuando no lo han sido por medio de libramientos.

Igual que en nuestra nacién, el comandante responde, de que las
obras se lleven 4 cabo con sujeccion 4 log proyectos aprobados y distri-
buye la ejecucion de éstos, entre los oficiales 4 sus drdenes.

MANERA DE EJECUTAR LOS TRABAJOS.—Lo mismo que aqui, se dividen
en dos clases: por contrata y por administracién. Esta ultima se emplea
en los cagos ordenados por el ministro, y en circunstancias varias, con-
signadas en el Reglamento de 17 de Julio de 1879.
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Las obras se hacen de tres maneras: sobre presupuesto, @ destajo y so-
bre serie de precios, con arreglo al decreto de 27 de Abril de 1889. Las
primeras tienen por base uno aproximado, que consta de una indicacién
de los materiales que las componen, sus dimensiones principales y otros
detalles propios del caso. Las segundas, ¢ 4 destajo, se ejecutan como
las nuestras; y las terceras, ¢ sea las llamadas sobre serie de precios, tie-
nen por base los consignados en un cuaderno (andlogo al que nosotros
llamamos Fstado de precios de unidades de obra), donde constan la clase
de obras que deben hacerse y para cuya realizacién se compromete ol
contratista, 4 ejecutar por dichos precios, una parte 6 el total de ellas.

Los trabajos de reparacién y entretenimiento corriente pertenecien-
tes 4 las fortificaciones, que de entregarlas al conocimiento piiblico
arrastraria consigo el inconveniente de poder tomar nota de su forma 6
importancia militar, se llevan por administracién, esto es, sobre serie de
precios.

Todas las obras deben pasar por adjudicacion piblica, salvo en las
excepciones establecidas en los Reglamentos en vigor, con arreglo 4 los
decretos de 18 de Noviembre de 1882 v de 4 de Junio de 1888. Cuando
el importe de los trabajos no excede de 1500 francos, no es obligatorio
hacer contratos. '

Nada de particular ofrece la manera de liquidar las cuentas de las
obras, que es tan parecida & la nuestra que no merecen las pequefias va-
riaciones que se notan, detenernos en este punto.

PraNos MAS IMPORTANTES.

En log archivos de las plazas, en los de
las comandancias y en los de las comandancias generales, guardan, entre
otros documentos menos importantes, los planos siguientes: plano gene-
ral de las plazas en escala de /44, representado el terreno por curvas
de nivel y cotas de altura, conteniendo: los edificios militares, los ptibli-
cos, lag casas particulares, los nombres de las plazas y calles principales,
los limites de los terrenos militares, el terreno exterior hasta el limite
de las dos primeras zonas, y los limites de los poligonos excepcionales,
si los hubiese.

Los edificios llevan los colores siguientes: ingenieros, azul oscuro;
artilleria, violeta; marina, verde; puentes y calzadas, rojo ladrillo; civi-
les del Estado, bermellon; edificios civiles de los departamentos, carmin
b
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punteado de bermellén; pertenecientes 4 comunes, carmin oscuro; pro-
piedades particulares, carmin pdlido.

Al margen va la explicacién, designando las diversas partes de la for-
tificacion y de los edificios militares con referencia & este plano, sirvién-
dose de cifras 6 de letras que tengan debida correspondencia. Iin ella se
hacen constar también las diferentes cotas de nivel de las aguas navega-
bles; las de las inundaciones y lo demds 4 esta parte pertinente. Las le-
tras v las cifras no deben cambiarse nunca, cualquiera que sea el moti-
vo que se exponga. Si se suprimen ciertas partes de las fortificaciones
6 de los edificios militares, quedan sin efecto los ntmeros y las letras
que las designen, y si hay que ponerlos nuevos, por haberse aumenta-
do dichos elementos, se ponen los que siguen, 4 los anteriormente con-
signados.

Hay dos atlas: el grande tiene por objeto facilitar la redaccién y
examen de los proyectos, comprendiendo una explicacién general y un
plano de conjunto. Lios de detalle estdn hechos en la escala de /459, ¥ se
refieren 4 todos los edificios subterrdneos, casamatas, etc.; el atlas pe-
quefio estd formado especialmente, para el estudio de acuartelamientos.
Estd hecho en escala de /. Lie completan otros en mayor escala, que
se modifican, & medida que se hacen cambios en los locales.

Ademds hay un plano de dominio militar, que comprende todos los
inmuebles correspondientes al servicio de ingenieros, sobre los cuales el
Estado ejerce derechos de propiedad, reuniendo 4 este efecto todos los
necesarios detalles; otro de arriendos con los limites de éstos, su natura-
leza y extension superficial; y una carta de comunieaciones terrestres y
fluviales, acompaifiada de una memoria militar.

Cada plaza fortificada ¢ fuerte aislado tiene un plano director, en el
que se hallan representadas todas las partes de la fortificacion y los edi-
ficios militares y piiblicos, y comprende, hasta la distancia de 10 kiléme-
tros. El terreno va representado por curvas de nivel, en escala de /0400
6 de /,0000- Ein caso de sitio deberdn ser trazadas sobre este plano las po-
siciones sucesivas que vaya ocupando el enemigo, sus trabajos, los de
contra-aproche y las disposiciones de la artilleria y de las tropas. Ade-
mds, por cada fuerte hay un plano en escala de '/,40 & /500, ¥ 0tro de es-

cala /50, para los detalles. Eln la explicacion del conjunto se anota el ar-
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mamento del fuerte, el efectivo de la guarnicion, el detalle de las provi-
siones y el destino de los diversos edificios.

Por dltimo, el plano de zonas estd en la escala de /540, para la exte-
rior, y de /140, para la interior.

Omitimos dar cuenta de otros documentos interesantes por no pro-
longar este esorito; pero no debemos pasar en silencio, por su importan-
cia, ¢l llamado «Inventario de los archivos de movilizacion», que no figu-
ra en el general. Estd dividido en cuatro partes: la primera se refiere 4
las instrucciones, reglamentos y 6rdenes ministeriales concernientes & la
movilizacién; la segunda, cartas del Comandante del Cuerpo de ejéreito,
del Comandante superior de la defensa, del Gobernador y del Comandan-
te general de ingenieros; la tercera, planos y dibujos de todas clases; ¥
la cuarta la que se refiere & las disposiciones de las minas. Lo referente
4 movilizacién, se guarda aparte, en un mueble coerrado cuidadosamente.

Como es natural, en asunto tan complejo, existen multitud de dispo-
siciones de detalle, que no exponemos, por creerlas mis propias, de un es-
tudio, distinto, del que forma el campo de esta Memoria; pues daria la-
gar & exponer también la legislacion civil en la parte concerniente &
la ejecucion de obras por contrala, que se enlazacon los preceptos mi-

litares reglamentarios.






ITALIA

I.
EDIFICIOS MILITARES

* L dia 25 de Julio llegamos 4 Génova, y despuds de haber visi-
tado las obras del puerto y los monumentos mds notables de la
2% poblacién, salimos el 27 para

ROMA

Al llegar al siguiente dia comenzamos las presentaciones y visitas ofi-
ciales, habiendo tenido el honor de saludar en el Ministerio de la Guerra
& varios Generales, Jefes y Oficiales que nos recibieron con grandisima
amabilidad y cortesia suma. El Coronel de Ingenieros Rochi y al de Es-
tado Mayor D’Amico, debimos el pronto despacho de las autorizaciones
para ver lo que la Comisién se proponia, tanto dentro de Roma como en
otros puntos de Italia, y seguidamente dimos comienzo 4 nuestra tarea.

Cuartel Victor Manuel.

Provistos de estos documentos, nos presentamos al Comandante ge-
neral del 9.° Cuerpo de Ejército (Roma), Besozzi, y al de Divisién acei-
dental, Coronel Moroni, principiando la tarea por la visita del cuartel
Victor Manuel, donde se aloja la Legion de Carabineros. El ligero cro-
quis que acompafiamos (fig. 23), dd una idea de la manera cémo estd tra-
zado este cuartel.

Antes de tratar del mismo y de los demds que van expuestos des-
pués, repetimos la observacion ya hecha al tratar de los edificios france-

ses; esto es, que como no hemos podido obtener planos ni medir ninguna
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de sus partes, por estar acompafiados constantemente en nuestras visitas

por Jefes y Oficiales del regimiento, son nuestros dibujos recuerdos y

notas tomadas al retirarnos & nuestro alojamiento, y tan sélo pueden
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Cuartel Victor Manuel.
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servir para aclarar mds la
narracion.

Constan los pabellones
de planta baja, principal y
segundo, llevando en los di-
ferentes pisos lavabos y re-
tretes & la turca, siendo és-
tos ultimos de fundicién y
de vaciado automdtico. Los

dormitorios estan divididos

“para servir 4 pelotones de

20 hombres, y en los mis-
mos corren por encima de
las camas unas cajas abier-
tas para guardar las prendas
de los soldados.

Este regimiento consta
de dos batallones de seis
compafilas v un escuadron,
por cuya naturaleza mixta
es una mezcla de edificios
propios para Infanteria y
Caballeria.

Afecta la forma de U con galerias que permiten hacer cierta clase

de servicios 4 cubierto, resultando un conjunto muy espacioso. Tiene

el inconveniente, en nuestro concepto, de no tener ventilacion especial;

pero, en cambio, resulta con mucho cubo de aire y grandes ventanas.

Hay pabellones para Suboficiales, dobles cocinas, en las que la coc-

cion se hace por medio del vapor, llevando también hornillos adecuados

para el vefrito y para hacer café; dos picaderos, uno cubierto y otro des-

cubierto; gimuasio, cuadras para los caballos de Ia Plana Mayor cn box,

pero para los demés por el sistema ordinario.
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En la parte posterior de la U van los servicios adecuados para el es-
cuadrén de Caballeria, asi como también una gran enfermeria de ganado
para el de la guarnicién que no tiene cuerpo.

Aparte hay pabellones para el Coronel, Mayor y Ayudante.

Su extension es muy grande, su construeeion rica y lujosa, los servi-
cios establecidos con completa holgura, y el sistema de descentralizacion
se sigue de manera tan parecida al de Francia, que recuerdan estos edi-
ficios completamente los de esta nacidn.

Debemos advertir que hasta que se hizo Ia unién italiana no existian
en Roma otros cuarteles que los antiguos mantenidos por los papas, y
que desde esta fecha ha tomado tal desarrollo la organizacién militar del
pals, que casi todos los cuarteles, factorias, parques y obras de defensa
son de reciente construceion, y atin algunos de ellos no estin acabados;
pero se observa una tendencia 4 imitar los edificios franceses. Se advier-
te que las ideas predominantes son: descentralizaciéon de servicios, gran

desarrollo de superficie y construccién lujosa.

Cuartel Reina Margarita.

Se aloja en éste el 47 regimiento de Infanteria. Bl croquis adjunto
(fig. 24) da una idea del mismo.

Fra. 24.
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s de forma de U, con galeria, y lleva tres pisos. Iin el bajo hillanse
establecidos los servicios generales, y en el principal v segundo los dor-
mitorios para pelotones de 20 hombres, lo mismo que en el anterior cuar-
tel, separados por muros, 4 la francesa. Las letrinas y lavabos son igua-
les 4 los ya descriptos, y ostdn colocados en sus pisos correspondientes.
Las cocinas, que van en lugar separado, tiencn ollas ordinarias. Para los
caballos de los Jefes y Oficiales hay una lujosa cuadra formada por box,
y, en lugar separado tambidn, va el gimnasio.

Se observa en este cuartel ser su patio muy espacioso; estd perfecta-
mente entendida la separaciin de servicios; pero su construccién es més

ligera que la del cuartel Victor Manuel.

Cuartel Humberto I.

Este conjunto de edificios, donde se aloja parte del 2.° vegimiento de
Granaderos, por hallarse todavia en construccion algunos pabellones, es

de la forma que indica el adjunto croquis (fig. 25).

Fig. 285.
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Cuarte]l Humberto I,

En 4 van log pabellones del Coronel, Mayor y Ayudante, las oficinas
vy los Suboficiales, que son dos por compaiiia; en B hay dos compafiias
instaladas; en D las cocinas; C es un edificio casi terminado é igual al B;

en K van dos dormitorios, donde se alojan provisionalmente dos compa-
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iifas, ofreciendo la particularidad de ser el de la derecha todo de cemen-
to armado.

El resto de la fuerza se acuartela en otros puntos, y cuando se ter-
mine €y el proyectado en H, se reunird en este cuartel todo el 2.° de
Granaderos.

Los dormitories, & excepeion de los I, van, como los demds ya des-
criptos, en pelotones de 20 hombres, separados por muros de traviesa y
unidos por galerias, constando los pabellones de planta baja y dos pisos
més. Los lavabos y las letrinas que van en todos los pisos son iguales &
los de los cuarteles ya mencionados.

Llevan galeria interior, alumbrado de gas acetileno y van en sitio
aparte las cocinas y las cuadras de plana mayor, formadas por box, y son
los pesebres de cemento. También en paraje separado estd la sala de es-
grima, con su piso de cemento.

Los edificios son lujosos; los pisos de cemento y de baldosa grande
del mismo material, y las tablas mochileras, que van sobre las camas en
los dormitorios adosadas 4 los muros, son de madera é iguales 4 las de
los viejos cuarteles de Ispaiia.

Los pabellones £ ofrecen la particularidad, que es una novedad alli,
de ser de dormitorios corridos sin muro alguno de traviesa; y, habiendo
nosotros preguntado al sefior Coronel del regimiento se dignase decirnos
su autorizada opinién sobre si eran preferibles éstos, 4 los que estén di-
vididos para dormir pelotones de veinte hombres, nos manifesté que, sin
vacilar, eran preferibles aquéllos 4 éstos.

En este cuartel predominan la gran extension superficial, la descen-
tralizacion de servicios y el lujo arquitectdnico, que le presta singular
belleza.

Cuartel Fernando de Saboya.

Se alojan en este cuartel, del que da una idea el croquis adjunto (fi-
gura 26), el primer regimiento de Granaderos y el tercer regimiento de
Artilleria de fortaleza; ocupando el primero la parte de la derecha, y el
segundo la de la izquierda, existiendo perfecta simetria para las partes
ocupadas por ambos cuerpos.

s de planta baja y dos pisos superiores, y es ocioso dar cuenta de

-
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sus detalles porque son en todo iguales 4 los que hemos expuesto ante-
riormente para los otros cuarteles.

Lo que mds nos llamé la atencién en este conjunto de lujosos edifi-
cios fueron la espaciosa sastreria de reparaciones, los dos magnificos re-

puestos para regimientos en pie de paz y para caso de movilizacidn, sus
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Cuartel Fernando de Sabkoya.

extensos almacenes v el curioso Museo histérico, donde se conservan cua-
dros, uniformes, espadas y otra diversidad de objetos, que nos ensefiaron
con marcada satisfaccion militar.

No obstante esta vida militar que hacen el primerc de Granaderos y
el tercero de Artilleria de fortaleza en comiin, parece que nada han

tenido que lamentar en sus relaciones particulares ni oficiales.

Cuartel Castro Pretorio.

En este conjunto de edificios, llamado vulgarmente de Macao, se alo-

jan el regimiento de Caballeria de Humberto I (vigésimo tercio) y el
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trece de Artilleria de Campafia, ocupando el primero la parte de la de-

recha, v el segundo la de la izquierda.
PN fonl X

da una idea de aquellos edificios.

27)
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Como cada regimiento de caballeria tiene seis escuadrones, y al hacer

nosotros la visita hallibanse dos destacados, no habia mas que cuatro en
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dicho cuartel. Son los pabellones de dos pisos; cuadras separadas; servi-
cios independientes; dependencias iguales 4 las anteriormente descrip-
tas; los caballos de los Oficiales aparte de los de tropa; en A obstdculos
para equitacion, en comiun con la artilleria, y picadero, no muy nota-
ble, que sirve para los dos regimientos.

En todo lo que ataile 4 la disposicién de los edificios v 4 los detalles
del servicio se ve, por modo evidente, marcada tendencia francesa; asi
es quo la impresion que causa recuerda mucho al cuartel del 23 de Dra-
gomnes francés, del que nos ocupamos anteriormente con alguna detencidn.

Los pabellones dedicados 4 la artilleria ofrecen la particularidad de
tener las cuadras, como en los nuestros, en el piso inferior, y la tropa en
el superior. En los dormitorios de ésta no va cielo raso, debido, sin duda,
4 ideas econémicas y en atencidén al suave clima de Roma.

Lo mismo que en Franecia, los tinglados 6 cobertizos para las piezas
no llevan puertas. Sirven éstos para las ocho baterias de cuatro piezas,
que constituyen la unidad regimental, y en log dormitorios se alojan 80
hhombres por bateria.

El patio es grande, inmenso, de una extension tal, que, aunque no
pudimos medirla, nos dejé sorprendides; pero, como légica consecuen-
cia, estaba falto de buen entretenimiento, observandose gran cantidad do
polvo el dia que lo visitamos (5 de agosto), que lo hard intransitable en

tiempo lluvioso, por el fango.

Cuartel Cavour (Ingenieros).

Tiene el cuartel Cavour una superficie grande, donde van pabellones
aislados y de construceién diversa para llenar los varios servicios a4 que
estd destinado. Se asienta & la misma orilla del Tiber.

En uno de los costados se aloja la brigada especialista, compuesta de
aerostacion y telegrafia sin hilos, fotografia, ete. Il otro costado, que da
al rio, estd la compaiiia destacada de Pontoneros, pues este regimiento,
que tiene su plana mayor en Placencia, tiene ocho compafiias: una en
Roma, dos en Verona y cinco en Placencia; ademds hay otras dos de la-
gunarios en Venecia, cuatro unidades de reserva y el ganado completo
para una de éstas,

Iste conjunto de edificios se diferencia de todos los demds por el ob-
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jeto 4 que se destina, teniendo grandes almacenes, y, sobre todo, un no-
table Parque Aecrostdtico. Se observan en él los mismos principios de dis-
tribucidn, construceién y extension que en los demds, y esta tiltima cua-
lidad se hace mds saliente aqui por su destino.

Hospital Militar.
El croquis que se acompaiia (fig. 28) da una idea bastante clara de
este notable establecimiento.
Consta de ocho pabellones @, de tres pisos; el inferior para servicios

y los otros para enfermos. Estdn puestos en comunicacién por bonitos

Fie. 28.
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puentes de hierro desde la Direccidon, que estd situada en el pabellon
principal de entrada ¢, 4 los pisos superiores. Cada pabellén lleva esca-
leras independientes, que permiten el acceso & los diversos pisos desde
el inferior sin necesidad de usar los puentes.

Sirve cada pabellon para 24 enfermos, siendo su cubo de aire de
1.629 metros ciibicos, correspondiendo, por lo tanto, 68 metros ctibicos
por hombre. Cada local tiene bafios, ducha, cuartos para tépicos, letri-
nas y una pila de mdrmol para el lavado. La calefaccién se hace por es-
tufas, y la ventilacién por ventanillos inferiores y otros superiores, de
no fécil manejo. Como el clima de Roma es tan suave, permite que los
pisos sean de baldosas de mdrmol.

Perpendicularmente & la calle piblica, y en el lugar H del plano,
han agregado después otros dos pabellones, y cuando nosotros visitamos
el hospital estaba en tramitacién el expediente para hacer la comunica-
¢ion por un puente.

Las paredes de las salas de enfermos estdn estucadas hasta 2 metros
de altura, y en todas ellas se advierte un aseo y un culdado extremados.

En lugar aparte (marcado en el plano) va otro pequefio hospital para
infecciosos, y otro desmontable para caso de necesidad.

En el angulo de la derecha de la entrada hédllase construido un bonito
pabellén para Oficiales, correspondiendo dos cuartos para cada uno de
ellos, y teniendo, en comtn, comedor, sala de reunién y jardin. En otro
pabellon, hallase establecido el cuartelillo alojamiento de enfermeros.

La seccion de Hidroterapia estd perfectamente montada, con cdma-~
ras para sudar 4 la antigua romana y con un completo sistema de du-
chas. In el croguis adjunto se ve el lugar donde estd emplazado el de
operaciones y sala de operados, sin que falte detalle alguno propio del
moderno arsenal quirdrgico, necesario para todas las contingencias que
ocurrir pudiesen.

La fachada estd compuesta de cuatro pabellones, y en ellos van las
oficinas, biblioteca, radiogratia, suboficiales enfermos y alojamiento de
sanitarios.

Con destino & 18 hermanas de la caridad hay otro pabellén, que se
advierte en el croquis, y existe, ademds, una bonita capilla.

 Para llevar las comidas se valen de un Decauville, sobre el que corre
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un cajon, desde la cocina hasta el pie de la escalera de cada pabellén.
Tiene la cocina gran desarrollo, toda clase de enseres y una cdmara fri-
gorifica con paredes apropodsito para contener hielo.

Se sirven de la estufa Genester Hercher para la desinfeccién, halldn-
dose colocada en sitio separado.

Tanto la farmacia como el laboratorio, estufas de desinfeccion, alma-
cenes de ropa blanca y locales para la administracion, estdn establecidos
con verdadero lujo.

El agua es muy abundante y se distribuye merced 4 un depdsito cilin-
drico, 4 donde llega por presion directa de la caileria general de la ciudad.

El servicio reviste marcado cardcter militar, pues los toques se hacen
por medio de corneta y son los médicos plazas montadas, teniendo en n
las cuadras para sus caballos.

Es capaz para 650 enfermos, ha costado 7.000.000 de liras y se ad-
vierte en todo €l gran lujo arquitectonico.

La multitud de jardines que por todas partes rodean 4 los pabellones
v su exquisito cuidado, dan & este hospital un cardcter apacible y ri-
suefio. Asentado sobre el monte Palatino, en situacidon ventilada, le hace
sumamente higiénico, gozando de la ventaja de desempeflarse el servicio
comodamente, porque 4 pesar de estar casi fuera de Roma, forma parte

del casco de la misma.

NAPOLES

Nada diremos de los cuarteles de Ndpoles, ocupados por los Bersa-
glieris, por el 81 de Infanteria y por Ingenieros, que estd entre los dos,
porque nada ofrecen de particular. Lo més digno de llamar la atencién
aqui son las obras del puerto militar, que visitamos con cardcter parti-

cular por no estar comprendidas dentro del programa oficial.

TURIN

Cuartel de Dogali.

A continuacién (fig. 29) exponemos el plano de este moderno
cuartel, ocupado por el H.° de Ingenieros minadores, compuesto de
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doce compafiias, de las cuales seis estaban destacadas cuando lo vi-
sitamos.
Eun 4, B, C, D, Ey F estin los pabellones de alojamiento de tropas,

y por ser el terreno algo pendiente ha permitido hacer debajo de los

Fia. 29.
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Cuartel de Dogali,

pabellones 4 B y (' cuadras para los caballos de los Jefes y Oficiales y
de arrastre de los carros.

La sola inspeccién del dibujo basta para dar una idea de estos dormi-
torios que, como casi todos los de Italia, son 4 la francesa, es decir, de-
partamentos de pelotones de 20 hombres, formados por medio de muros
transversales en direccién perpendicular 4 los generales de fachada.

Van provistos de todos los anexos, tales como letrinas, lavabos, etcé-
tera, que en nada se diferencian 4 los ya descriptos.

Se comunican los del primer piso por medio de las terrazas que se
ven en el dibujo, y en su parte inferior van galerias que permiten hacer
ciertos servicios 4 cubierto.

Se aprovecha una parte del piso mds inferior para tener los carruajes
con todos los utensilios propios del minador y no vacilamos en decir que
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Ia organizacién de este regimiento, merece un especial estudio que nos
fué imposible hacer bien en una ripida visita.

En el pabellén central estdn los particulares y las oficinas de todos
los servicios, y como corre delante del cuartel una calle ¥ hay enfrente
un gran solar sin edificar, se proyecta hacer en él pabellones para dis-
tintos servicios, con el propdsito de establecer mejor y con mds desahogo
la parte técnica del regimiento.

Es su construeeidn lujosa, como todas las de los cuarteles de Ttalia,
y responde, como la inspeceidon del plano arroja, al sistema mds com-

pleto de descentralizacion.

Factorias militares.

Estas factorias siguen el mismo sistema francés ya, expuesto al tratax
de las de Billy.

Comienzan por tener grandes almacenes de trigo conservado en silos,
y depodsitos de harina de gran cabida. Por medio de una mdquina de
vapor de 80 caballos dan movimiento 4 un molino, sistema del pals,
que produce abundante harina, y 4 su inmediacion toman movimiento
otros artefactos para las masaderias, aunque también hacen el amasijo
4 mano.

El molino lleva ocho cilindros. Existen 16 hornos de sistema ordi-
nario puestos en dos baterfas de & ocho cada una. En otro local estin
los hornos de campafia y las mdquinas compresoras de forraje para el
transporte.

Las galletas se fabrican como en Billy (Francia), merced & una mé-
quina de vapor especial que da movimiento & curiosos artefactos en los
que se amasa y macera el conjunto, pasa después por un torno laminador
que lag corta, modela y agujerea para la mejor ovaporacién, pasando
de aqui 4 los hornos de donde despuds van 4 otro local, para la deseca-
cién correspondiente. Se transportan en cajones después de bien em-
baladas.

En ocasién de nuestra visita se estaba disponiendo una gran remesa
para Népoles, con el fin de distribuirla en la caballeria durante las ma-
niobras que debieron verificarse en los primeros dias de septiombre.

6
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Las de subsistencias de la plaza estin instaladas en locales aparte. Se
usa lefia para todos los hornos.

Los servicios se hallan perfectamente atendidos, destacdndose el de
galletas y el de compresién de forraje, pero en lo demds nada encierra
de notable desde el punto de vista de la construceion; pero se observa ser
poco extensa su drea para los multiples servicios, pues se hallan tan pro-

ximos unos 4 otros, que no permite hacerlos con gran comodidad.
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11,

CONSTRUCCIONES DESMONTABLES

Renunciando & dar idea de los tipos presentados por la industria par-
ticular sin aceptacién en el ejéreito, expondremos el tipo reglamentario
en él, Modelo Roma 188D, que es el siguiente.

DESCRIPCION DE LA TIENDA-BARRACA DE MADERA Y TELA (figuras 30,
31 y 32).—Ista construccién es de madera y lona, componiéndose de
15 armaduras de madera de forma ojival, unidas entre si por tablas,
placas, escuadras de hierro y pernos, y revestida interior y exterior-
mente de lona, con una separacion de tela 4 tela de 20 centimetros pro-
ximamente, apoyandose la lona sobre las armaduras al exterior, suje-
tdndose con cordeles & las tablas de las armaduras en el interior.

Fit. 30.
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Las armaduras son de tres modelos: siete tienen una anchura interior
de b",60, y de altura 3",70; cuatro tienen las dimensiones interiores de
2,25 de base por tres de altura, y, linalimente, otras cuatro de 1™,90 de

anchura é ignal altura que las anteriores.
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Las armaduras mayores forman la parte contral de la barraca, y como
se colocan 4 2 metros una de otra, la planta interior de la parte central
resulta un rectingulo de 12 metros por b",60. Las armaduras menores
forman los extremos 6 testas de la barraca, de modo que su longitud to-
tal es de 17 metros.

Tanto las armaduras grandes como las pequefias estdn formadas por
tablones unidos entre si por planchas, escuadras y pernos. Cada tablon
se distingue por una letra (4, B, C, ete.), v estdn labrados de modo que
los que tienen la misma letra, pueden ser empleados sin inconveniente
alguno, en cualquiera cercha. Las escuadras y planchas de hierro es-
tan marcadas por las letras F, (, H, ¥, y pueden aplicarse las de la
misma letra, & una cercha cualquiera.

A las paredes interiores se atan seis escaleras de mano, de las cuales
cuatro son de 37,80, haciendo asi el papel de tablas mochileras.

Eistas escaleras, que pueden también empalmarse una con otra 6 for-
mar tijera, sirven para montar la barraca.

Por tltimo, los pernos son de dos clases: unos de b centimetros de
longitud, y otros de 10.

Para formar una de las cerchas mayores hacen falta nueve piezas
dos 4, dos B, dos €, dos D, F, ocho escuadras de la letra F, cuatro de la
¢, dos de la H y cuatro placas de la letra X.

Para formar otra de las mayores de testa, de anchura en la base 2,25
son necesarias tres piezas: J, K, L; una escuadra de la M-8, una de la
N-7, dos escuadras de hierro de la N-1, una de la N-2, una placa My
otra IN. Finalmente, para montar una de las cerchas menores de testa y
anchura en la base de 1™,90, se necesitan tres piezas de madera, que son
las O, P, @, una escnadra de hierro de la B-5, otra de la B-6, otra R-9,
otra E-10, una escuadra con la Jetra I y otra de la N-3.

Tn las paredes longitudinales de la barraca hay cuatro ventanas, que
pueden abrirse 6 cerrarse & voluntad. En las paredes laterales hay dos,
ademds de las dos puertas. De modo que existen ocho aberturas, que pue-
den abrirse O cerrarse seguin las necesidades.

El embalaje de una barraca estd estudiado de modo que se formen
bultos de ficil transporte. Cada bulto estd formado con elementos mar-

cados con la misma letra, 4 excepcién de los elementos T, que estdn di-
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vididos en dos bultos. Desedndose, por otra parte, obtener un nimero
limitado de bultos, se ha reunido en uno, log elementos w con los x, ¥ 2;
los O con los Py Q;los Jenlos Ky I, y, por iltimo, los V con los W;
de modo que el embalaje completo de una barraca, comprendida la tela,
se compone do 26 bultos.

De la comparacion de los tres tipos similares en superficie y volu-
men que hemos presentado como de mds titil aplicacion 4 las necesida-
des de un ejéreito en campaiia, dentro de la numerosa variedad que cada
casa constructora ofrece, resulta evidenciada la preferencia que en Fran-
cia se ha dado al tipo Doecker; que, cumpliendo iguales condiciones hi-
giénicas O superiores & los otros, es de mids ficil y rapido montaje y se
transporta en 14 bultos; al paso que el modelo italiano contiene 26 y el
Espitallier 48, pesando éste 6.670 kilogramos v 1.160,00 el italiano, que
es poco superior al Doecker, y por éste se pronuncia en favorable sen-
tido la Comision; atendidas, ademads, las razones expuestas por los que,

sin espiritu mercantil, las han ensayado.

Bt
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111,

ORGANIZACION
Y SERVICIO DEL CUERPO DE INGENIEROS

Comprende la especialidad de zapadores minadores, telegrafistas,
ferroviarios, pontoneros, tren, lagunari, el servicio de aerostacion, tele-
grafia 6ptica, iluminacion eléctrica y palomas mensageras. Ademds estd
encargado de la construccién, mejoramionto, entretenimiento y admi-
nistracién de lag fortificaciones y de los inmuebles militares. Consta de
dos Inspececiones, seis Comandancias, cinco Regimientos, una Brigada
fervoviaria, quince Direcciones para cl servicio territorial del Ejéreito
y dos Direcciones y oficinas exentas, para el de la Marina real. Tiene
también & su cargo los talleres de construecién del material del Cuerpo
y los Oficiales alumnos de la Iscuela de aplicacion.

Las inspecciones dependen del Ministro directamente, de manera
muy parecida 4 nuestra Seccidn, y contienen la Comisién consultiva y
lo concerniente 4 tropas y construcciones.

Tienen los Comandantes generales, respecto 4 las tropas, atribuciones
anidlogas 4 lag del General de brigada. El Comandante general depende

del Comandante del Cuerpo de Ejéreito correspondiente.

Servicio técnico de las dependencias.

Il servicio téenico administrativo de Ingenieros comprende la cons-
truccion; entretenimiento y administracién de los inmuchles de toda
clase de propiedad militar; la produceién del material mévil necesario 4
las diversas especialidades del arma incluso los carruajes, v la produce-
cion del material movil del cuartel y de sus varios locales, no compren-
dido en la denominacion de material de acuartelamiento.

Il uso & quo debe ser destinado cada inmueble, es dictado por el
Ministro. Iin casos urgentes el Comandante general del Cuerpo de jér-

cito y de Division, pueden cambiar temporalmente el destino de alguna
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finca, con tal que no sea de gran importancia el cambio, y dando cuenta
al Ministerio.

Para la construceion y entretenimiento de los inmuehbles, proceden
las divecciones 4 la gestidn indirecta con los créditos asignados por el
Ministerio segtin las necesidades. lLas direcciones tienen al corriente los
planos é inventarios de los inmuebles que administran y cuando se ne-
cesita, hacen nuevos trabajos, los planos, y emiten los informes oportu-
nos, con cuyas bases se acude 4 subasta piiblica y extienden los debidos
contratos; todo esto con arreglo al Reglamento de 1881,

Ta produceién del material movil se provee por los talleres de cons-
trucciones de Ingenieros de Pavia; se compran primeras materias, se fa-
brica y se construye todo lo necesario. Algunos efectos se adquieren del
comercio.

La comprobacion de las operaciones de contabilidad es ejercida por
la olicina de revisién del material de Ingenieros anexa & la inspeceién
de construcciones.

Omitimos exponer mayores detalles por no presentar ninguna nove-
dad 4 lo practicado en I'rancia y Iispafia.

La situacion y distribueién de las tropas es la que sigue:

REGIMIENTOS DE INGENIEROS COMPANfAS
Riz IMIENTOS } TUNTO DE LA BRIGADA BRIGADA ||Téenicas. Dcl tren.
{Zapadores (Pavia, Roma, Mo-
Lo (Pavia)......... sina)........... e . 4. 12 »
?Tlen PN J » 2
2.° (Casala)........ { ?%padm os ((,asala, Boloma) 4.8 12 ):)
LIS » » 2
Telografistas ( I'lorencia, Vero-
na, Placencia)............ 4.2 12 0
8.2 (Florencial.. ... Fbpe(,mhst(m, globo% obostora }
(Roma)................. e 1.a 2 i
( Tron..oovvviiiiii e .. » » 2
\ Pontoneros (Placencia, Vero-
10 (Dlacanals na, Roma).............. ... 3.2 8 »
LY (Placencia)..... Lagunari (Veneeia)........ - 12 2 »
TEOD  vvvaenennnn » » 3
i Minadoros (Tulm, Al])enw ) 4. 12 »
5.9 (Turin)......... Tren....ooovviiiiiiiin it » » 1
? Terroviarios (Turin)....... ... \ 1w 3 »
Totawl. oo e 66 10
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Cada Regimiento tiene ademds su Tistado Mayor y un deposito. La
brigada ferroviaria lleva también un Estado Mayor.

Iin easo de movilizacion se forman B8 compaiiias de Ingenieros de la
milicia movil de varias especialidades, de ellas cuatro de tren.

Los zapadores minadores tienen funciones andlogas; los especialistas
se ocupan de lus globos, fotografia, palomas, vy los lagunaris del trans-

porte acudtico de Venecia y sus lagunas.

CONGCLUSION

Séanos permitido exponer, antes de terminar esta Memoria, breves
consideraciones.

Desde luego puede asegurarse que estos viajes de estudio al extran-~
jero son de grande utilidad y provecho para el ejéreito de nuestro pais.
Se ve tanto y se aprende tanto, que no hay que dudar de las ventajas
que han de reportar en su dia 4 nuestra nacién, ansiosa de marchar al
compds de los paises mas adelantados, en este género de asuntos. Si 4 la
pequeiia Comision que formaron los autores de esta Memoria se hubiesen
agregado dos Capitanes, por lo menos, con seleccién acertada entre
aquellos que mdas se hubiesen distinguido en los diferentes ramos que
nuestra profesién abarca, hubiese sido completo el éxito de nuestra
visita.

Tienen algunos en Hspafia una pobre idea de lo que es menester para
sostener, instruir y formar un ejéreito verdadero. Cualquier pueblo, por
insignificante que sea, apenas ve un ruinoso ex-convento, una fibrica
abandonada, y, en general, un edificio grande, capaz para vivir en él me-
dia docena de vecinos; cuando cree, que, gastdndose unos pocos miles de
pesetas, puede ofrecerse al ramo de guerra para alojar en él un regi-
miento 6 un batallén 6 un par de compafifas y no tienen inconveniente en
ofrecerlo y on gestionar el envio de fuerzas, sin considerar que, por més
que se gaste en tales alojamientos, resultan los locales poco higiénicos é
incapaces de todo punto, para el complicado conjunto de la instruceién
militar,

Asi lo entienden en Francia y en Ttalia; saben que es menester que

todos los soldados de un regimiento conozcan 4 sus Jefes, 4 sus Oficiales
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y & las clases todas del mismo, para que el dia en que la lucha con el
encmigo se entable, reine el orden mds perfecto, del que resulta el valor
y resistoncia de los ejércitos. Tienen intimo convencimiento de que el
manejo de sus armas y la instruceidn del tiro deho ser vigilada en todo
momento por los Jefes con toda atencidn, pues nada importa que sean
las armas perfectas si no se sabe con presteza manejarlas; conocen que
para llegar & este punto capital hay que atender de igual modo 4 la
instruceidn tedrica, pues si los adelantos que lag cienciag han llevado 4
los organismos militares son grandes, también ban arrastrado consigo,
ademads del empleo de la fuerza, el mayor desarrollo del entendimiento
del soldado.

Se ven en Francia y en Italia, no obstante ser esta iiltima nacién mds
pobre que la primera, esos nuevos y hermosos odificios, cuarteles, hos-
pitales, parques y factorias que sorprendieron nuestro animo. Los cuar-
teles y hospital de Toul, el cuartel de Caballeria y hospital de Vincen-
nes, los cuarteles y hospital de Roma, el cuartel de Ingenieros y facto-
rias de Turin, proclaman bien alto cuanto mds arriba decimos.

Lia contemplacion tan sélo del campo de maniobras de Mailly, donde
van gastados cerca de 14 millones de francos, y en cuya descripeion nos
hemos extendido bastante, justifican lo que decimos.

Y no s6lo esto es asi en los puntos citados, sino que igual espiritu se
observa en las obras nuevas de Paris, de Nancy de Avignon y de tantos
puntos como hemos visitado; por todas partes se ve coOmo se atiende al
bienestar del ejército por el convencimiento de que es esta institucion,
el fundamento de la grandeza de los pueblos.

No hace muchos afios, el reino de Prusia era de pocos millones de
habitantes y no tenian marina, hoy llegan 4 44 millones, tienen poderosa
escuadra y ricas y vastas colonias. No pretendemos tanto; pero séanos
licito decir que anhelamos que, en ol flujo y reflujo que se observa en la
higtoria, veamos 4 nuestra querida Patria como la vieron los Reyes Ca-
tdlicos al terminar la décima quinta centuria, cuya grandeza se debi6 al
amor y 4 la sangre del ejército, compenetrado con el pueblo valeroso de
aquellos tiempos.

Con verdadero dolor hemos oido decir frecuentemente, no sélo 4 algu-

nos hombres del orden civil, poco conocedores de este linaje de asuntos,
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sino & dignisimos militares, que aqui se gasta mucho en los nuevos v es-
casos edificios que modernamente so constriyen, afladiendo que es exce-
sivo su ornato arquitectonico y que tienen poreion de locales para Aca~
demias y otros wsos sin ser necesarios; pero en I'rauncia v en ltalia no lo
entienden asi, pues hay cuartel, enyo solar es de 81.000 metros cuadra-
dos, donde caben porfectamente el de Caballeria, Conde Ansdrez, de
Valladolid, que tiene 44.000 metros cuadrados, y ol de Infanteria, Gene-
ral Loma, de Vitoria, que tione 21.000 metros cuadrados: sus fachadas
son espléndidas, sus mansardas de lujoso aspecto, ¥ hay campos de ma-
niobras, como el de Mailly, hospitales tan suntuosos como los de Begin
y de Roma y factorias tan completas como lag de Billy v Turin. B

i0jald no estd lejano el dia en que podamos competir en el gasto y
en el lujo de sus edificios militares, ya que no tonemos que cnvidiarles

ni su brillante historia militar, ni sug inmarcesibles laureles!

— N S e
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1.
MATERIAL DE PUENTES

Cuestionario que para este estudioc recibié la comisidén

de la 2.2 geccién del Estado Mayor Central.

1.° Material rodado: a) Tren de puentes de vanguardia: Su orga-
nizacion, composicion, longitud de puente que con ellos se alcanza, car-
ga de los carruajes en que se transporta el material: Peso total de arras-
tre por cada uno: Ganado que constituye el tiro y esfuerzo de traccién
que corresponde por animal.

b) Equipajes de tren de puentes de Iijército y Cuerpo de Ejéreito
tomando por lo que 4 ellos respecta datos idénticos 4 los consignados
para los trenes de vangnardia y ademas todos aquellos que se refieren 4
la organizacién de dichos equipajes, para su adaptacién 4 la que tenga el
Ejército en las dos naciones: ya se consiga esto por medio de una orga-
nizacién especial, ya por su subdivisién 6 fraccionamiento de la unidad
del tren de puentes.

2.° Tren de puentes de Montafia. Su organizacidn, composieion, nu-
mero de cargas que los constituyen, peso por carga, modo de conducirla
y longitud de puente que puede construirse con cada unidad de puente,
fijando especialmente la atencién en los procedimientos que se sigan
para tender los tramos.

Reoseiia histérica.

Mucho se ha estudiado y estudia en nuestro pais sobre este especial
servicio. Por esta circunstancia entiende la Comisién que para respon-



94 VIAJES DE INSTRUCCION AL EXTRANJERO

der en lo posible al cuestionario, de modo que la superioridad pueda
darse cuenta perfecta de los progresos alcanzados durante los tiltimos
afios transcurridos, en ramo que tan directamente afecta 4 la movilidad
de los ejéreitos, por las dos naciones visitadas y la nuestra, es indispen-
sable, después de la descripeiéon somera de los trenes de puentes regla-
mentarios en ellas, hacer la comparacién entre sus elementos esenciales
y en conjunto. Incompleto resultaria este estudio si de ¢l no se despren-
diera la superioridad ¢ inferioridad en que nos encontramos respecto
de Francia é Ttalia. Y como efecto de existir en Ispafia un sélo Regi-
miento de pontoneros de cuatro unidades 6 compaifiias, no son muchos
los Jefes y Oficiales del Ejército que han tenido ocasién de cultivar esta
especialidad, suponemos no estard de mds si hemos de percatarnos bien
del estado actual de la ciencia militar en este extremo, hacer una livera
resefla historica que nos permita apreciar la importancia de los resul-
tados alcanzados. La sola enumeracion y descripeién de los elementos
de puente, obligaria & un trabajo posterior de comparacién que debemos
economizar por lo que 4 las tres naciones se refiere, y con mayor razén
por entender, que si no hemos llegado 4 la perfeccién ni mucho menos,
estamos hoy en condiciones de superioridad, en cuanto & la calidad, ya
que no 4 la cantidad, respecto de los demas ejércitos.

La organizacién de los trenes de puentes, como todos los ramos del
arte militar, ha experimentado infinitas modificaciones debidas unas 4
las necesidades de los ejércitos en cada época, y otras al estado de la in-
dustria que sucesivamente ha ido proporcionando mds utiles elementos.

Para no descender & detalles histéricos que nos separarian de nuestro
objeto, mencionaremos tnicamente los ocho periodos en que considera-
mos dividida la historia de log trenes de puentes militares.

En el premer periodo que empezando en los mds remotos tiempos vy
comprendiendo los puentes transportables de Semiramis, Alejandro y
César, alcanza hasta el siglo 1v de nuestra Era, en que el Emperador Ju-
liano los empled en su expedicién contra los persas; los trenes de puen-
tes se componian sencillamente de canoas ligeras, cuyo transporte 4 lomo
no era dificil por poder descomponerse en varias piezas. No se franspor-
taba tablero, porque los materiales para él se obtenian prontamente de

los bosques entonces tan numerosos.
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En este periodo los puentes militares 4 pesar de su imperfeccidn,
satisfacian lag necesidades de los ejéreitos, puesto que la velocidad en las
marchas no tenia la importancia que en la actualidad; no siendo tampo-
co un gran incouveniente el de su escasa resistencia, porque las pesadas
maquinas de guerra usalas en aquella época, podian desmontarse en
piezas lo bastante pequefias para ser de ficil transporte.

Se vé pues, que la idea de los flotantes divisibles, fué la primera que
se aplicé para los usos militares.

El sequndo periodo, que podemos ¢onsiderar comprendido entre los
siglos v y xv estd marcado por la desaparicidén sucesiva de los tre-
nes de puentes que trajo consigo la decadencia del imperio romano y el
feudalismo; pero tan pronto reaparecieron los ejércitos permanentes,
aquellos reaparecieron también, prueba irrecusable de su absoluta ne-
cesidad. _

Iimpieza ol tercer periodo con la creacién de equipajes pesados, con-
secuencia natural de los nuevos carruajes, 4 que obligé la adopcidn de
las armas de fuego.

La artilleria, cuyo material no podia ya desmontarse como las anti-
guas maquinas de guerra, sirvid para graduar la resistencia de los puen-
tes militares. Iin un principio estos trenes bastaron, por estar su movi-
lidad en relacion con los de los otros elementos, y con la organizacién
de los ejércitos. Pero cuando la artilleria se aligerd, el peso del carruaje
del material de puentes se hizo mds sensible y acabaron estos por caer
en un completo descrédito, del que resulté la necesidad de ejecutar con
puentes de circunstancias, la mayor parte de los pasos de rio.

Inicidse entonces el cuarto perivdo que comprende desde mediados
del siglo xviz 4 fines del xvir con la adopeion de trenes ligeros. Dismi-
nuyendo la fuerza de flotacion de los apoyos y en la misma proporciéon
las dimensiones de los otros elementos del puente, se consiguié 4 princi-
pios de este periodo, restablecer el equilibrio entre la movilidad de sus
carros y la de los de Artilleria. Pero estos puentes asi aligerados no bas-
taron para asegurar el paso de los rios. Se traté entonces de aligerar el
peso de los flotantes, sin disminuir su fuerza de tlotacién, empleando los
metales.

Los holandeses fueron los primeros que emplearon los pontones de
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hoja de lata. Los franceses siguieron su ejemplo construyéndolos de
cobre, é inmediatamnente todas las naciones se proveyeron de ellos. Los
austriacos, los sajones, los prusianos y los ingleses los adoptaron de hoja
de lata. Los espafioles y portugueses, de cobre, y los rusos unicamente se
sirvieron de flotantes de lona.

El atraso de la metalurgia hizo que todos estos pontones no respon-
dieran 4 las esperanzas que en un principio se concibieron y de nuevo
hubo que recurrir & los puentes de circunstancias con las pérdidas de
tiempo consiguientes; y el material de puentes portdtil, vino 4 quedar
otra vez por causas contrarias casi sin ninguna utilidad.

Se estudiaron entonces los puentes de cuerdas, los de caballetes, y
otros combinados sin que se llegara 4 una solucién préctica.

Desde fines del siglo xvimr hasta la caida del imperio francés, com-
prende el quinto periodo. Reaparecieron en ¢l los pontones de madera, de
grandes dimensiones, con las ventajas é inconvenientes inherentes al sis-
tema. Los austriacos adoptaron pontones que por sus dimensiones ve-
nian 4 ser un intermedio entre los antiguos pesados y los metilicos que
les siguieron; cayendo en el error de perder la ventaja de los puentes
ligeros, sin evitar los inconvenientes de los pesados. No obstante estos
graves defectos, 4 falta de disposiciones méds ventajosas que imitar, log
demds paises adoptaron en general los pontones austriacos.

Volvidse por segunda vez en el sexto periodo, que comprende desde
1813 hasta 1840, 4 los pontones ligeros con menos fuerza de flotacion,
los cuales, salvo muy pequefias modificaciones, fueron los mismos
empleados en el cuarto periodo con sus mismos inconvenientes; por lo
que este periodo puede considerarse como un paso retrégrado, sin que
la actividad, que caracteriz6 esta época, proporcionara idea alguna uti-
lizable.

Kl seéptemo periodo esta definido por la aparicién del dltimo proyecto
del Teniente Coronel austriaco Birago, cuyo material produjo una ver-
dadera revolucién en todos los trenes, y marcé un importantisimo ade-
lanto en la ciencia del pontonero. Uierto es que en rigor sélo hizo apli-
caciones de ideas ya conocidas, excepcion hecha del caballete, de dos
ples, de originalidad indiscutible, & pesar de lo sostenido en contra por

los franceses; pero en conjunto su tren de puentes tenia entonces la mo-
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vilidad necesaria, y aseguraba el paso de todos los rios, cualesquiera que
fueran sus particularidades. El hecho es que el material Birago, fué en
general aceptado con modificaciones de escasa importancia.

El octavo periodo, que pudiéramos llamar contempordineo, empieza
desde que la experiencia hizo notar los defectos del sistema Birago y
cuando la industria metaltirgica presentd en los mercados productos de
inmediata y provechosa utilizacion para este fin especial. Dos corrientes
distintas se acentuaron. Una de ellas en Suecia, aportando los adelantos
de la industria y un estudio mecdnico mdas acabado del material Birago
(Sistema Novmann).

En la otra seguida por Dinamarca y Holanda, si bien se conservé el
caballete Birago con notables perfeccionamientos, se huyé de sus ideas
marcando un nuevo rumbo en la ciencia del pontonero por aligerar sus
trenes, sin perjuicio de la necesaria resistencia. Espaila esperé andando:
es decir, saco el partido posible de su vetusto material austriaco trans-
formando sus flotantes de madera, en ofros de palastro; reforzando las
uniones de los pontones; reformando sus proas, y por tltimo, organi-
zando las unidades, llamadas maniobreras, que con igual peso arrastrado,
permitian transportar mayor longitud de puente.

Una vez que se dibujaron perfectamente las dos tendencias expues-
tas, se procedié en el afio 1890 al estudio comparativo elltre todos los
materiales de Europa y Norte de América. De él resulté que el tren
danés proyectado por el Capitén Andersen y adoptado en su nacién
cuatro aflos antes, era el mejor desde el punto de vista de la movilidad
y la resistencia. Aceptado por Espaba este material, simultdneamente
casi con Noruega, introduciendo las modificaciones consiguientes 4 la
topogrofia de nuestro suelo y 4 nuestras distintas necesidades, no tar-
daron en seguir el mismo camino los estados que organizaban sus no-
veles ejéreitos, como Chile y la Republica Argentina.

Inglaterra continué con su material caracterizado por las cumbreras
de tablon y los pontones de tela, madera y corcho, con equipo de pon-
ton 6 cuerpo muerto para el engarre de viguetas, y piezas de trinca de
peine. Bélgica con su caballete de tres pies sistema Thierry.

Francia é I'talia, naciones de las que hemos de ocuparnos con detalle,

por ser el objeto de este estudio, han conservado su material sin seguir
7
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el movimiento iniciado de progreso, tal vez por razones econdmicas;
pues no es facil 4 una nacién por rica que sea ¢ aparezca, desechar can-
tidades importantes de material que al fin y al cabo llena su cometido
aunque sea en condiciones de inferioridad, por lo que 4 la movilidad y
entretenimiento se refiere.

Expuestos estos antecedentes, entraremos de lleno en el cuestio-

nario.
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II1.
FRANCIA

ORGANIZACION DE LAS TROPAS DE INGENIEROS

Recordaremos que en el ejército francés existen las signientes tropas
de Ingenieros.

1. Regimionto de Zapadores-Minadores y Ferroviarios, correspon-
diente al Gobierno Militar de Paris, de guarnicién en Versalles.

2.° Regimiento de Zapadores-Minadores, de la 16.* Regién, de guar-
nicién en Montpellier.

3. Regimiento de Zapadores-Minadores, de la 1.* Regidén, de guar-
nicién en Arras.

4.° Regimiento de Zapadores-Minadores, de la 14.* Region, de guar-
nicién en Grenoble.

5.° Regimiento de Ferrocarriles, dependiente del Gobierno Militar
de Paris, de guarnicidn en Versalles.

6.° Regimiento de Zapadores-Minadores y Pontoneros, de la 9.* Re-~
gion, de guarnicién en Angers.

7.° Regimiento de Zapadores-Minadores y Pontoneros, de la 15.*
Regidn, de guarnicion en Avifion.

A estos regimientos estdn afectos 20 escuadrones, del tren de equi-
pajes militares.

Para tiempo de guerra se cuenta ademds con 21 batallones del
ejéreito territorial.

Los batallones activos constan de cuatro compafiias, dos divisiona-
rias, una de cuerpo de ejército y una de plaza.

Todos los regimientos activos poseen la cantidad de material regla-
mentario suficiente para lo que pudiéramos llamar ensefianza elemental
del pontonero, consistente en la navegacion y establecimiento de tramos
de pontén y caballete; ensefianza que después se perfecciona para los
mds aptos, en los regimientos que atienden & la especialidad que son,
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como dejamos dicho, el 6.° y 7.°. Aquél de guarnicién en Angers, sobre
el Loira, y éste en Avifion sobre el Rodano.

Cumplimentando el plan autorizado por el Ministro de la Guerra
francés, visitamos la escuela de puentes del batallén destacado en Toul
sobre el Mosela y la del 7.° Regimiento, & la sazén en maniobras, sobre el
Rodano, en la zona comprendida entre Vienne (al sur de Liyén) y Avifidn.

Reservando para mds tarde el juicio y apreciaciones de la Comisién
cifiéndonos al cuestionario, aportaremos los datos adquiridos.

1. —MATERIAL RODADO

a) Tren de puentes de vanguardia.

No hay ninguno reglamentario en Francia, hasta la fecha.

Asi se nos ha asegurado en los centros oficiales y con esta categérica
negacion pudiéramos dejar contestado este punto.

Sin embargo, asi no lo entendemos, creyéndonos obligados 4 exponer
4 la superioridad nuestra opinidén en la materia, basada en cuanto hemos
visto y oido, y mds atin en nuestra propia experiencia.

Apuntado dejamos ya en la breve reseila histérica, que los trenes
que Francia ¢ Italia poseen asi como Alemania, no obstante ser la que
introdujo el pontén de acero, son de sobra pesados y embarozosos, sin
tener la facilidad y rapidez de movimientos, que los otros elementos de
guerra han adquirido.

Esto les ha movido 4 perseguir el problema de material més manio-
brero sin éxito satisfactorio hasta el dia. El celo de los oficiales, ansiosos
de su resolucidn, les ha conducido 4 proponer ideas mds 6 menos pricti-
cas O fantdsticas, que han menudeado por las publicaciones profesionales,
haciendo creer & muchos, que la cuestion estaba resuelta 6 poco menos.

Algunos de estos esfuerzos no han logrado siquiera el honor del
ensayo. Otros, considerados mds viables 6 con mayor apoyo oficial, se
encuentran en este periodo.

En el parque del 7.° Regimiento tuvimos ocasién de ver el material
propuesto por el Capitin de Ingenieros Mr. Benard para el servicio de
la caballeria y que ha tenido la fortuna de atraer la atencidn del ejér-
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cito, al par que el de su compaiiero de cuerpo Mr. Very, ensayado en
las ultimas maniobras.

Deferente con la Comision el Coronel del Regimiento Mr. Moraan
1no omitié medio para que pudiéramos realizar nuestro estudio, desig-
nando al Jefe de instruccién Comandante Boulanger para que nos
acompafiara y guiara en el detalle de nuestra labor. A estos Jefes, & los
demds y & todos los oficiales de pontoneros, debemos profunda gratitud
por la cordialidad y atenciones que 4 la Comisién dispensaron, hacién-
dole gratisima y de perdurable recuerdo, su estancia de ocho dias en
Avifién.

El material Benard es transportado en un carro de cuatro ruedas
dispuesto en forma de jaula; es decir, con dos elevados bastidores late-
rales unidos por teleras entre las que se colocan cuatro pontones metd-
licos de pequeilas dimensiones y del tipo de las proas suecas y espafiolas
de Monteverde. Tres de estos flotantes son iguales, y el cuarto es menor,
para ser colocado dentro do uno de aquéllos; pero la carga con todo
resulta con el centro de gravedad considerablemente elevado, con grave
riesgo de volcar en caminos que no estén perfectamente entretenidos.
Hay, pues, tres pisos de carga, de la altura correspondiente 4 la del pon-
ton. Al tablero se compone de cuatro viguetas, dos de ellas de corredera
para engarrar en los bordes, estando el pavimento de tabla, sujeto & las
otras, como en el material Berthon. Tableros de estribo y empalme,
cuerpos muertos, remos y fiadores, completan el material que describi-
mos sin detallar pesos y dimensiones que no creimos necesario apuntar.

Al material Very, ensayado en Luneville en agosto del afio actual,
s6lo por referencias nos es conocido. Sabemos que en carro se transpor-
tan tres flotantes de lona, que pueden plegarse y conducirse 4 lomo, si
fuese preciso. La fuerza de flotacién es de 1.500 kilégramos. El pavi-
mento compuesto de viguetas y tableros, se presta 4 combinaciones para
anchuras de via de 07,65 4 2™,50.

Basta el conocimiento de estos elementos, para adquirir la convic-
cién de que no constituyen un modelo digno de ser imitado, y que du-
damos mucho lleguen & ser declarados reglamentarios no obstante re-
velar sus autores mayor conocimiento del asunto que los de otras tenta-
tivas.
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Il importantisimo servicio de exploracién encomendado 4 la caba-
Heria, ha movido 4 pensar en la manera de dotarla de recursos propios
para salvar pequefios rios U obstdculos, cuya anchura oscile entre 20 y
20 metros, considerando esto como limite para el empleo de los puentes
reglamentarios de Ingenieros.

La idea no puede ser mas plausible; pero su realizacion se estrellard
siempre, en el terreno de la préctica. Isas fuerzas de exploracién que se
destacan y que precisamente han de ser muy poco numerosas ¢ inca-
paces de empefiar combate, necesitan una movilidad extrema, que per-
derian acarreando consigo uno 6 varios carruajes. Buscase la solucion
en la ligereza de éstos, pero entonces se cae en otro grave inconve-
niente: el limitadisimo empleo del material transportado, que queda re-
dueido 4 pasos que no seria dificil efectuar con recursos del momento.
Su aplicacion en corrientes de un metro de velocidad en adelante seria
imposible 6 temeraria, con funesto resultado en general. No es prudente
para el paso de los rios cualquiera que sea su anchura, descender por
bajo de los limites de resistencia de los puentes rodados, tinicos habiles,
para franquear las vias de agua, jinetes y caballos. Il paso 4 nado ¢ los
vados, con ser siempre peligrosos no lo son tanto, como el servirse de
medios incompletos, que conducen casi siempre al fracaso. No es lo mis-
mo un ensayo en canales 6 fosos de agua con toda clase de elementos de
preparacion y ayuda, que el salvar en la guerra un rio que pueda cons-
tituir obstdculo al arma en cuestién. El obsticulo cuando es serio, hay
que respetarlo, y no se deben exagerar los recursos que tiendan 4 asegu-
rar la independencia de esos destacamentos, que ni pueden tenerla por
otros conceptos, ni se les aumenta disminuyendo su movilidad.

Ll empleo de puentes volantes ¢ balsas que en muy contados casos
puede ser utilisimo, resultard pernicioso é ineficaz sin la intervencién
téenica del especialista en la gran mayoria de ellos. No queremos decir
con esto que ol problema se abandone. Iin modo alguno, pero si, que
debe procederse con gran parsimonia y emprenderse por personas de la
mayor pericia y competencia.

Ninguno pues de los tipos expuestos nos parece recomendable. Las sec-
ciones de vanguardia para 15 metros de puente de que habiamos visto

hecha mencién en la prensa profesional, no parecen existir en Francia.
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k). Equipajes de puentes.

Hay en Francia equipaje de cuerpo de ejército y equipaje de ejér-
cito.

Il equipaje de cuerpo de ejéreito se compone de dos divisiones y
una reserva. .

Cada divisién comprende: una seccién de estribos, (dos carros, uno
de puente y otro de parque), una seccion de caballetes, (dos carros, uno
de puente y otro de parque), cuatro secciones de pontones, (dos carros
cada una y uno de parque), una seccion de fragua, (un carro y otro de
parque). Total 18 carros.

La reserva comprende: un carro de puente y uno de parque. El
equipaje de cuerpo de ejéreito comprende por lo tanto 38 carros.

La seccion de estribos de la 1.* division, estd provista de una caja
de instrumentos, modelo 1877.

Va afecta 4 esta seccién para los herradores y transporte de atalajes
y forraje, una fragua, un carro de parque y un carro de forraje. Inde-
pendientemente de estos carros, por cada equipaje de tren de cuerpo de
ejéreito, van seis furgones de viveres y uno de equipajes.

El equipaje de puente de ejército se forma de dos de cuerpo de
ejército y se compone por consiguiente, de cuatro divisiones y una re-
serva, formada de dos-carros de material de puente y dos de parque.
Cada una de las divisiones estd organizada como las de los equipajes de
cuerpo de ejército; los carros de la reserva tienen también las mismas
cargas que les corresponden en la reserva del equipaje de cuerpo de
ejército.

El tren completo comprende, pues, 76 carros (42 carros de material
de puente, 30 carros de parque y cuatro fraguas).

Los carros auxiliares necesarios para el servicio de las dos secciones
de parque y para el transporte de viveres y equipajes son los siguientes:
dos fraguas, dos carros de parque, dos de forrajes, doce furgones de vi-
veres v dos de equipajes.

Con el tren de cuerpo de ejército pueden establecerse 123 metros
lineales de puente.
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Como cuerpos de apoyo empléanse pontones enteros de madera, de
los cuales entran dieciseis en el tren, y cuatro caballetes Birago. El pon-
ton de madera se va paulatinamente substituyendo por el metdlico de -
acero galvanizado, tipo prusiano, con las proas chaflanadas, para hacer
menos dificil el anclaje.

En los caballetes, so emplean pies de tres diferentes longitudes; uno
por cada caja do cumbrera.

In cada tramo de caballete hay dos viguetas de garras, las extremas;
todas las demds estdn desprovistas de garras.

E1 tablero descansa directamente sobre los bordes de los pontones,
donde se sujetan las viguetas con trincas.

Ni estas viguetas ni las de garra se emplean en la trincadura, que se
hace, con otras viguetas lisas, que se colocan correspondiéndose con las
extremas de pavimento.

El cuadro siguiente, tomado del Reglamento oficial, detalla el nu-
mero, peso y distribuciéon del carruaje, cuerpos de apoyo, material y
aparejos de que consta el equipaje de puente de un cuerpo de ejéreito.

E! material de una division se deduce ficilmente de este cuadro,
tomando la mitad de las cantidades que figuran en las columnas corres-

pondientes.
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Composicion detallada del equipaje de puente, de cuerpo de ejército.

|
|

PESO

DESIGNAGIGN DE LOS OBJETOS I

la unidad.

e et e 7, Kllég.
Carruaje. ]
Carros de parque............oouviiiennnnn., | 91900
Fraguas...... ..o, 1102,00
Carros de material. ......................... 914,00
Total...............
Cuerpos de apoyo.
Pontones................. i, 660,00
Caballetes de dos pies, completos............. | 170,00
Cada caballete comprende:

1 cambrera.............. kg, 98

2 pies de 8 mefros....... » 40

2 cadenas de suspensién.. » 16

2zapatas................ » 16

Total............ » 170
Botes....ooooviiiiiii i 450,00

Tablero.
Cuerpos Muertos. .v..vvviviiiin ... 56,00
Tablones.......ooviviiiiiiiniiiiin e, 24,00
\ de estribo......... 43,00
: de garras.......... 44,00
Viguetas............... ordinarias. ........ 55100
falsas............. 14,00
Jarcia. '
ATarTaS.. vv ettt i e 7,50
Cordeles con 2cordones ............ccvvunn.. ; 0,65
de palanqueta..... | 0,03
Trincas...........o..u. de tablero......... I 040
de viguetas........ ' 0,30
Cabosdeanclas............................, 43,00
FIadores. . ...ttt | 27,00
<
Cuerdas do halar para... |JEIE% " J 500
Aparejos, J

Anclas... ..o 65,00

|

|
|

©* Uy 1op OIPDN

16

joe)

64
32
188
180
460
22

o

<

10

16
12

REPARTICION
entre las divisiones.
|

v a v @ w
B
PlislrsligE
Cligligigli ¥
N.o| N.o| Noo| Noo| Noo
1] 2 2| 8 2
» » » » 2
1] 2 16‘f »
21 4 24) 4
» » » 16! »
» » 61 ’ »
» 2 ) 4 » »
» 4 » » »
» 140 | 64 1288] »
» 2814 » | »
ooy [ 165 » | o
T o» |112) »
2 .12 » » »
161121 4] 82| »
32 » » » »
» | 30381120 »
» 30 [ 30 [120] »
1886 | 6O |272] »
» 41 » 16, 2
1 » | 2
PR » » 2
» 20 » 8 »
» » ‘ » 161 »
» |21 21 8
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B REPARTICION
B entre las divisiones.
@
2 v ].elel e e
) g5 g8 |ga|ns
: PRS0 B lEE S B 5t
DESIGNACION DE LOS OBJETOS de &g |5 |8 |BE: =
la unidad. f’ 5 PalPe) g
i lielie B
Kg N.¢| N.°| N.°| N.eN.°
Palanquetas. . ... ..vonrreeeneeeeinnns 0,80 | 180/ » |80 |30 120 »
Cadenas de suspension ; grandes (8=,81)..... 450 | 12 » | 2, 2 8 »
G de tablones........... pequefias (8™,7).... | 3,40 12 » ; 2 ( 2 8
rapas de UN& CATA.. ... .ovureenrreinnennn. .. 050 1 40 0 oy e e [ 40
Grapasdedoscaras.................uun.... ! 0:50 4010 » | » | v | » |40
Collares de trinca con cufias. ................ 6,80 2411 8116 » o o
. grandes........... 46,00 ) 1] » » » »
Cries...............out ; pequeios. . ... ... 32;00 R IERE
: ) grandes........... 1,70 | 18[| v, 210 1 16] »
‘z"h‘cado"’s """"""" ; POGUeTios ... ... .. .. 10D | 18> 2 16 »
pal'ojos .................................... 15,00 1 | .o [ »
Falso apoyo de tablon....................... C 800 480 | 8 8 82l
PR para pontén....... P BT0 80l » | » v, 80
BTChBIOS de dos puntas.. para bote.......... | 4:25 R
Ilz"{lcheros de punta y garfio................... ‘ 5,50 16| » | » 0 | 16] »
L. V=1 1 I 15,00 210 0 2w e »
Arpoues .................. de 'ﬁ. d ............ I 1?1?)8 :% )12 [ ‘ » b i
ol ador.......... ! ) noop »
Apale_]os ............... de puente volante.. ‘ 7:50 2 2 » ; » ‘ L 2
TOTno. .o e X 1L w!l» i » !
. grandes........... i 9,50 24| v 1241 » v »
Piqueted............... ? Pequetios.......... 600 | 20l 0 |20 0
Bombas achicadoras........c.vuvevenrennn... boo1155 N O S
Bocinas e e e e l 0b0 | 2/ » ol oo 2
Poleas de madera con sus ejes y chavetas..... | 20 R 1 T S S B S
(de pontdn........ ..o ’ 7,00 [ 96l » 1o [ 95 »
Remos..... ; ordinarios......... 1 3,00 10 » 10 »  »
E de bote.... j o, herraje........ ‘ 100 ‘ 2000 2y o ‘ »
de timdén.......... 0,30 P2i» ! 8 » 64 »
Toletes................. % do vemo. .. oov o | 010 180 » 20 » 160] »
Traversas de vigueta........................ 11,00 | 4l J v 4y

Contiene ademds el equipaje, herramienta de los diferentes oficios,
efectos de repuesto y alumbrado, aparatos topogréficos y de dibujo, etcé-
tera, etc.

Il pontén metdlico pesa 685 kildgramos.
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CARGA DE LOS CARROS
Seccidén de estrivo.
Num, Peso.
Kg.
{ Viguetas de estribo.................... 14 602
Bote. ..o 1 450
PIOCaS. . vt e e ie e it 6 1,80
Cuerpos muertos.........covvvevevnnnn.. 2 112 -
Remos do bote. . .. ) ordinarios ........ 5 15
Carro do pucnte. . . | con herraje....... 1 4
; ! " { Bicheros de bote. ... \eeuiiiiiii.. 3 12,75
Tolotes para...... ) timoén............ 4 1,20
[ remo............. 10 1
Achicadores. ... .. ) gra.nd?s .......... 1 1,70
‘ { pequeilos......... 1 1
. Herramientas y aceesorios.............. 4 »
Peso total del carrocargado.................. 2.210
Tablones. . c..ovvvveirnenninnn.. 20 480
Piquotes.......... ; grand(is ........... 12 114
pequeiios......... 10 60
Cabosdeancla............. ... ... ... 2 86
Carro de parque... / AmMAITAS.. . ..o iveeteerrarrreeernnnne.. 6 45
de vigueta........ 22 6,60
Trincas........... % de pavimonto...... 15 6
de palanqueta.. ... 15 0,45
I Efectos varios....ovviviiii i » »
Peso aproximado del carro cargado........... 2.110
Peso total aproximado de la seccitn de estribo:
e Carro de puente..... 2.210 kg. E
& A (=1
1% Divisién. . .. Idem de parque..... 2.110 kg. 4.520 kg
s Carro de puente..... 2.150 kg.
E:3 !
2% Division. ... Idem de parque..... 2.110 kg. 2 4.260 kg
Seccidén de caballetes.
Niim, Peso.
7.
| Viguetas de estribo................ ..., i 801
Traversas do vigueta................... 2 22
Cuambreras........coviiiiiiiiiiiiaenn 3 297
Carro de puente. .. Trincas ordinarias........ 6 1,80
"""" con palangueta.... 4 0,12
. de 2 metros.. ..... 4 52
Pies d ballete. .
o8 o eaditio 3 de 3 metros....... 6 120
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Num. Peso.
kg,
C Zapatas. ...l 6 45
Cadenas de suspensioén................. 6 48
Carro de puente... - Viguetas de garras..................... 8 352
Pies de caballete de 8,90 metros......... 4 108
. Efectos varios........... ... ..o, » »
Peso aproximado del carro cargado........ 2.270
. Tablones. ..........oiviiiiiiii 32 768
de vigueta......... 24 7,20
\ Trincas........... de pavimento. .... 15 6
Carro de parque. .. / de palanqueta.. ... 15 0,45
Zapatas. ...... ... il 1 7,50
Amarras.....ooovvei it 2 15
. Efectos de respeto y herramientas....... » »
Peso aproximado del carro................... 2.160
Peso total de la seccion de caballetes:
Carro de puente....................... 2.270 kg
Idem de parque..........cooiiii 2.160 kg, 4-430 ke.
Seccidn de pontones.
’ Nuam. Peso.
Kg.
/ Viguetas. ...l 7 88
Pontdn......cooviiiiii i, 1 660
0 ST X N 5 1,50
Anclas, ...oovviiiiin i 1 65
Toletes........... ; Para remo........ 10 1
Carro de puente. .. ! para timén. ...... 4 1,20
Bicheros. . . ... .... ; de punta.......... b 28,50
de punta y gancho. 1 5,50
Achicadores. . . . . .. grandes........... 1 1,70
pequefios ......... 1 1
\ Herramientas y otros efectos. .......... » »
Peso aproximado del carro cargado............ 2.120
Tablones ......covviiiviiiiiniiiinnnnes 36 864,00
Cabosdeancla............oovuiian... 2 86,00
\ AmMarras.. . ooveeii ittt i 4 30,00
Carro de parque...  de vigueta........ 24 7,00
Trincas........... ‘ de pavimento..... 15 6,00
'\ de palanqueta..... 15 0,45
Efectos varios. ..., v »
Peso aproximado del carro cargado............ 2,120
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Peso total de una seccién de pontones:

1 carro de puente........... ... ol 2.120 kg. |
2 id. de did. ...l 2.120 kg. ; 6.860 kg.
Carrode parque..........oovivinanns 2.120 kg. ,

Seccidén de fragua.

/ Existen dos modelos de carro: el de 1827 y el de 1827 trans-
\ formado.

Carro de fragua... <« El primero pesa 1640 kg.
( El segundo pesa 1810 kg., por admitir mayor cantidad de
\  carbén.

Efectos varios.

Carro do parque... 3 Peso aproximado del carro: 2.030 kg.

Peso total aproximado de la seccion de fragua:

Carro de fragua....................... 1.640 kg. |
Idem de parque...................... 2.030 kg. 8.670 kg
Reserva del equipaje.
Peso total de reserva:
Carro de puente................... ... 1.870 kg. )
Idem de parque.............c.ovvnunn 2.020 kg. | 8.890 kg.

Resumen de los pesos de las diferentes fracciones del equipaje.

Carros | Carros

ELEMENTOS CONSTITUTIVOS DEL TREN do | do | Trw | PESO
puente.| parque.| guas. TOTAL

Kg.
1 seccién de estribos... 1 1 » 4,260
La divisién de equipaje} | idem de caballetes.... 1 1 » 4,450
comprende. .......... 4 idem de pontones.... 8 4 » 26,440
1 {dem de fragua....... » 1 1 8,670
Total por divigion.........ovvvv e, 10 7 1 37,800

A~
18 carros.

Un equipaje de puente, de

cuerpo de ejéreito, com-

l?divisionesdeoquipaje. 2 | 14 ] 2 76,600

PLONAC. .o verennns 5 lreserva.............. 1 ‘ 1 ’ 3,890
Total del cquipaje de suerpo de ejéreito.... | 21 156 2 79,490

_‘ i N

88 carros.

Un equipaje de puente def 4 divisiones deequipaje. | 40 1 28 4 | 151,200
ejéreito comprende....i 1 reserva. .......... v 2 2 » 7,780
Total para un equipage de eféreito.. . ... Lo 42 | 80 4 | 158,980

I

~
76 carros,
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Descripecidn de los elementos de puente.

Carrvuase.—Ademds del carro de fragua existen dos tipos distintos
para el material, el carro de parque para tablones (charriot de pare) y el
de pontdn (haquet) (fig. a y b) ambos de brancales horizontales sin mue-

Figura a

lles ¥ para tiros de seis caballos. Su peso, vacios, 919,914 kilégramos
respectivamente,
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Ponrton (fig. ¢) de madera con herrajes; entero, 660 kilégramos de
peso; longitud 9™43; anchura exterior del cuerpo 1™76; altura en el
perfil medio 0,”785.

T - R e il A A
-.u.f .us,us.na.ns.ué 4001800 5. noiin .v..é?_".?.'_‘{‘&‘?’fi on ¢.,.4...¢... #2015 40, S8
- 200 —-Q.—-—y—--—-.-—-——.-llh e e = —— e RWET - —
i 9 B
[] 1 '
; [N . n 1L AN 9y,
b | - 1] 1
bl 5 \‘5 ¢ Leo Lq
&’ 3 S 2
| { )
e [

Se va introduciendo el pontén de acero galvanizado tipo alemdn,
con las proas tajadas y espesor de casco igual en todas sus partes. Il
peso excede en 20 kildgramos al de madera.

CaBatrere. Sistema Birago.—Cumbrera, longitud 5™37; escuadria
0™20 por 0™22 en las cabezas y 0,223 por 0,16 en el cuerpo. Peso, 99
kilégramos.

I}"yara 4

2 pies de 3 metros de longitud, hay ademds cuatro de respeto: dos de
37,90 y dos de 2 metros.

Zapata.—De encina (figs. d, £y g).

Inclinacioén de los pies.==70°
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Bore (fig. h) longitud, 9™,08; anchura en el medio del cuerpo 1™57;
altura en el perfil medio 0™,49.

Figura J‘
&,
22 r . - R R o o ZBE - 330
i joatrmty—t Tt :
e e — e - £80— — — — — — — ——

Axcra (fig. 1), de 65 kilégramos, de hierro.
Tasrow (fig. j), de 3™,90 por 0™,933 por 0™,04.
Vigveras.—De garras (fig. k), longitud 6 me-

Frgura V4

tros, escuadria 0™12 por 0™,12.

Z 108 e

2 Vigueta de estribo (fig. 1), longitud 6",30; escua-
dria 012 por 0™,12 de borda: (fig. m) longitud 2

metros; escuadria 0%,12 por 07,12,

Vigueta ordinaria (fig. n), longitud 8 metros;
escuadria 0,12 por 0™,12.
Los demds elementos del tren no ofrecen ninguna particularidad.
Esrurrzo DE TrRACCION: Siendo este tan variable, segun el estado y

condiciones de la via, para un mismo carruaje y tiro, con el fin de dar

F{gura y

H
\

See. A3 | G, ASE..482
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una idea de la fuerza de arrastre en el pais que nos ocupa, y posterior-
mente aplicar los mismos principios al tren italiano, ambos en compa-
racion con el reglamentario en Kspaiia, nos serviremos de las conclu-
siones deducidas en estudio que a este objeto particular se llevd 4 cabo
en el ailo 1890. Dichas conclusiones

son las siguientes:

Ll .
1.*. Que para la misma carga s ﬂg"""‘ 4
. - . ™ o8
la fuerza de arrastre es inversa- %",
. . : I
mente proporcional al radio de lag N |
| < ey -
ruedas. I o
|
2.2 Que el esfuerzo de trac- '%
cién util que tiene que ejercer cada ;
caballo, segin sea de seis, cuatro ¢ |
tres en cada tiro, es proporcional oLt gy = = e - .
b ’ ’ ——— — ™~
relativamente 4 los ntuneros V.8 0 We-mo-oremo-- "
y 8,b. -

3.* Que en los carros provis-
tos de muelles, disminuye la traceién necesaria en '/; para el trote

corto, ?/; para el paso y '/, en malos caminos, en comparacion con los

Figura J
e
e Slchn———_
oty “ ii?ura y
o e s )
. l,
ﬁ'zgura '
= e e e L Nt
Fiouram
Em——a===an}
i}gm‘a n

A=y — e ey

que carecen de aquéllos; la relacidn, pues, entre unos y otros en este
ultimo caso, es de 4/;.
Para el equipaje francés tenemos los datos siguientes:
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Carruaje desprovisto de muelles.

Peso del carro de ponton. . . . .. .. ... 2120 kg.
Id. del de parque. . . . . ... .. 2020 kg.
Caballos por tiro. . . ... .. ..o L. 6

\ Carro de pontdn. 1,50 m.

Didmetro medio de las ruedas ,
HAMELEO MOEL0 (6 fas YUeEAS ) 1 1o parque. . . 1,315 m.

Dividiendo, pues, el peso de los carros cargados por el nimero de
caballos del tiro, por el didinetro medio de las ruedas y por el nimero 7,
por ser de seis el tiro, y multiplicando el cociente obtenido por 5, por no
estar dotado de muelles el carrnaje, se obtienen para coeficientes de
traceién:

Para el carro de pontdén, 187.

Para el carro de parque, 184.

En cuanto al tiro de seis animales, que es el caso general en el ca-
rruaje de guerra (nimero & que obliga el peso arrastrado y la necesaria
movilidad), no hemos de pasar por alto nuestra modesta opinién. La
reduccion del tiro en KEspaifia de seis 4 cuatro animales con menor coefi-
ciente de traccion, como mds adelante se demostrard, sefiala una inapre-
ciable ventaja, permitiendo el arrastre por malos caminos de sierra que
se han de imponer al tren, para llenar real y prdcticamente su cometido
al pasar de la cuenca de un rio, 4 la del otro por el camino més corto
posible.

Aparte de esto, la organizacién que dejamos expuesta para los Regi-
mientos 6.° y 7.° mixtos de Zapadores-Minadores y Pontoneros, no debe
ser imitada.

Ll celo y entusiasmo de la oficialidad de esos regimientos que tu-
vimos ocasién de apreciar, el buen espiritu y condiciones fisicas de su
tropa, no es bastante 4 llenar cumplidaimente, los dificiles cometidos que
se le encomiendan. Dentro de la suficiente instruccién que en las ma-
niobras demostraron, pudimos apreciar que no llegaban, ni con mucho,
al grado de perfeccién, seguridad y pericia de nuestros pontoneros, de-
dicados todo el afio 4 la misma especialidad.

Un detalle, sin embargo, llamé nuestra atencidn, y es, que tanto
los pontoneros de las secciones de anclajes como los de las de materiales,

incluso los oficiales, llevan chalecos salvavidas, que consideramos muy
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convenientes cuando se trabaja con velocidades de corriente do s
de 1"50; no sbélo porque con esta medida de previsién se evitan lamen-
tables accidentes, sino por la tranquilidad y confianza con que maniobra
el soldado.

No es esto sdlo. La delicada operacién de un paso de rio sea para un
ejército, para un cuerpo de ejéreito ¢ para una divisién, con material
reglamentario, consta de dos partes esencialmente distintas vy ambas de
la misma importancia. Primera: transportar el material al punto desig-
nado y con rigurosa exactitud de tiempo. Segunda: establecimiento del
puente 0 puentes con la mayor rapidez. Aquellos & quienes el servicio
de puentes estd encomendado, deben ser responsables en absoluto de las
dos partes que el problema encierra. Es deciv, deben ser los pontoneros
los que acarreen y manejen su material, tinico modo de que la respon-
sabilidad sea una é indiscutible y de evitar rozamientos, en las marchas
y practica de las operaciones, que pudieran traducirse en perjuicio del
servicio.

En Francia, como en la mayoria de los ejéreitos, el transporte del
material se hace con personal y ganado de las secciones del tren, de cuyo
estado é instruccién no puede responder el Jefe de pontoneros; principio
de organizacién que en modo alguno habremos de recomendar, por las
razones expuestas v por lo que la prdctica acusa en nuestro unico re-
gimiento de Pontoneros.

2°—TREN DE PUENTES DE MONTANA

No existe en Francia. Es mds, excepecién hecha del material Ber-
thon, empleado por los ingleses en la India, dispuesto para transportarse
en carro de dos ruedas vy & lomo en casos de absoluta precisién; el
Pfund, empleado en la Argentina, material que sélo permite con gran-
des precauciones el paso do peatones y la reciente tentativa de Very
que ya dejamos reseflada, creemos que en ningun ejército se ha preten-
dido resolver ni atin plantear el problema.

Sélo en Espaila, con ocasién de la guerra de Africa de 1859 4 1860,
se ordend el estudio de un tren de puentes d lomo de mulo 6 de camello.

El material Terrer, acertada aplicacion del caballete Birago, se ofreci6
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como solucién; y este es todavia nuestro material veglamentario de
montafia, material que presté tiles servicios en la ultima guerra civil.
La mayor movilidad exigida hoy 4 los ejércitos la ha evidenciado la
deficiencia del material y en la actualidad se estd terminando la re-
daccion de un proyecto por el regimiento de Pontoneros, de otro mds
maniobrero y en el que se utilizan los adelantos de la industria en los
afios tltimos.

—— PR OR e
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IIT.

ITALIA
1.—~MATERIAL RODHADO

a) Tren de puentes de vanguardia (1).

No cabe dudar gue la oficialidad italiana es estudiosa y despliega su
celo sobre bien cimentada instrucecién tedrica. Lo prueban en la especia-
lidad que nos ocupa los estudios del hoy Coronel Rocchi en la Rivista
dv Artigleria é Glento de 1883, voldmen I, pdgina 67. I ponte portatils ed
il loro impiego n querra de Mirandoli, 1889, volimen IV, pigina 461; le
seziont da ponte per zappatori addette alle divisiont de Bignams, 1894, vo-
lumen I, pagina 438; Il ponti de avanguardia divisionals de Spaccamela,
1899, voltunen 11, pagina 49; Studio di un ponte metallico di avanguardia
de Guala, 1900, volimen 1J, pAgina 882; y mds recientemente, Il ponte
metallico di avanguardia del Capitin de Ingenieros Andrea Maggiorotti,
publicado en la misma revista, ailo 1901, volumen I[1I, pdgina 222.

No habiendo obtenido tan laudables esfuerzos la sancidén oficial, de-
jardn de entrar en nuestro estudio; y aunque, como en Francia, pudié-
ramos afirmar, segtin nuestro juicio, que el problema de los puentes de
vanguardia, tal y como hoy se entiende, no estd resuelto tampoco en
Italia; como quiera que sobre el papel se asigne este cometido al mate-
rial de las llamadas secciones de puente que forman parte de los regi-
mientos de zapadores, describiremos este material en los detalles que
pueden interesarnos, sin otorgarles mayor importancia que la que 4
nuestro entender tiene.

Una seccidn de puente, afecta 4 un regimiento de zapadores, estd do-
tada del material necesario para establecer:

Un puente de pontones de 21 metros lineales.

(1) En la pagina 87, de esta Memoria, se da noticia de la organizacién de las
tropas de ingenieros italianas. A ella remitimos al lector.
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Un puente de caballetes de 34™,20.

Un puente do tres caballetes y un pontén de 34™,40.

Un puento mixto de dos caballetes y dos pontones de 34™,60.

Excepeionalimente y empleando sélo cinco viguetas por tramo se

pucden establecer:

Un puente mixto de cuatro caballetes y un pontén de 417,20,

Un puente mixto de tres caballetes y dos pontones de 41™,40.

Ambos no admiten el paso de carros pesados.

Empleando medios pontones, como cuerpos de apoyo, pueden cons-

truirse pasarelas para peatones en rios de escasa corriente.

La seccién de puente puede descomponerse en dos mitades de idén-

tica composicion y organizacion.

Composicion detallada del material de una seccion de puente.

Distribucion de los carrnsJ

DESIGNACION DE LOS OBJETOS !

De
itrans- De
porte. |ponton.
Carruajes.

Carros de pontén...........ooviiiiaan.. » 1
Carros do caballete............ ... .. » »

Carro de transporte ordinario (modelo
IST6) . e 1 »

Cuerpos de apoyo.

SUMDIOTaAS. o oot i i i i e » »
Falsospies.....oooviiiiiiiii it » »
Falsa traversa de poutdn. ....o..oo. ... » 1
Pies cortos... .ot » »
Piesmedios.. ... » »
Pies largos (6 metros).......oove... » »
Piesdebmetros..........oooiiiilL, » »
Medios pontonos .......... ... ..l » 1
Cadenas de suspension......o.ovvevnn. .. » »
Zapatas (Juegos). ..o it iiiiiiiaa.n 1 »

Tablero.
Medios tablomes............. o it » 2
Tablones............. ... oo oo » 29
Viguetas de borda.... ... oo » 3
Traversas do oSpigas. «vvevuu v iviiuan. » »
Traversas sin espigas.....c.ooovvvuuia.. » »
Viguetas.,.,...., P » 8

R ST TN TN )

Peso
de
la unidad

Kg.

730
760

895

118

3,15
15
20
34
29

380
11

2,70

10,50
15,25
12
40
35

65

Numero
total.

= Q0 OO0 Q0 Q0 OO W Q0 W~

144
12

32
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Distribucién en los carres
) S ————————— PQ 50
DESIGNACION DE LOS OBJETOS N De Da De de Ntumero
rans-~ caba-
porte. |pontén.| Ilete. |ila unidad] total.
Kg.
Jarcia.
Cabosdeancla.................. ... ... » 1 » 35 4
Cuerdas para caballos............... ... 1 » 1 2,70 3
Amarras debanda............ooo L » 2 1 4,10 10
Trinecas do vigueta y carro.............. » 4 » 1,60 16
Trincas de palanqueta............... ... » 15 5 0,515, 70
Aparejos.
Anclas... ..o » 1 » 65 4
Traversas de anclaje................... » 1 » 3,15 4
Bichoros....ooviiin i, » » i T (‘ 2
( pequeflos.......... » » 4 5,66 8
Piquot Vgrandes........... » » 2 15,50 J 4
1QUOLES.vvvveh ' medianos. ......... » » 2 10,75 4
do atar caballos. 2 » » 3,87 } 2
ROmos.. oo it » 14 » 6,66 b6
Achicadores...........oooiiiiial, » ] 1 P 0,65 4

Comprende ademds efectos de respoto, herramientas de zapador, he-

rrero, carpintero, ete., aparatos de iluminaciéon y materiales para puen-

tes de circunstancias.

Carro de ponton (fi- S
{

\\\\\\\\\\\\\\‘\\\\\\\\
\\\\\ R \\\\\\\\\\\\\ ey

Carruajes.
Peso del carro vacio.............. .o oL B0 kg
Idem del carro cargado............ ... il 2.140 kg,
Altura del carrvo cargado..........ooon.. 2,44 m.
Longitud del carro sin lanza................. 7,46 m.
Batalla ...t 8,60 m.
2 T 1,68 m.

Figura o

R R R

N T  HHR®m g
A\ NN
“\\\\\\‘\\\\A\\\\\\\ DI

Este carro transporta: medio pontén con su equipo y aparejos, 8 viguetas, 26

tablones, 1 cajon, ete,
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Peso del carro vacfo. vvvvi i 760  kg.

Iderm del carro cargado.............ooovn... 1.970 kg

Carro de caballetes ] Altura del carro cavgado..................... 1,82 m.
(figura p)....... \ Longitud del carre sin lanza................. 6,65 m.

) Batalla. ... 2,96 m.

Viaooooo 1,58 m.

L2 /”7'/77?////)///////’/"}2}’}}’ /}’77/ %)

R I{(l/{(g// ISTIIL 7L l’-]

o SIS
" 'I_If/;;{{l/’/!{_lﬂl

Este carro transporta: 2 cumbreras, 4 pies largos, 4 medios y 4 cortos, 14 tablo-
nes, 2 traversas con espigas y 2 sin ellas, etec.

Carro de transpor Peso del carro vacio...........oooo ol 895 kg.
ars e P Longitud del carro sin lanza................. 3,622 m.
te or du’J_a.uo, R I T | 1,905 m.
delo 1876 (fig. q). Via 1.86 m

B e e e e e & .

0
L/
0f
‘ L :
3 1. .
! ] ; 7 5
5
1 ‘ ‘ 1 20
L—IXIS — ——-—|1.50.ll — 288 e — —

Lste carro transporta objetos del oquipaje y del sorvicio general, los viveres y
forrajes y ademas algunos materiales, accesorios para el carrnaje de la seccion.
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Descripcién de log elementos del puente.

Iste material, inspirado completamente en el Birago, viene 4 ser

una reduccién del rodado, que mds adelante se describe, diferencidndose

del material austriaco en detalles de organizacién; en el perfil y cons-

truccién de los pontones; en sus uniones, y en estar dotadas las cumbre-

ras y cuerpos muertos 6 traviesas, de espigas que penetran en los aguje-

ros de que estan provis-
tas las viguetas, que no
tienen garras.

Casarniere (fig. r).—
Sistema Birago, con pies
de cuatro longitudes dis-
tintas y zapatas de ma-
dera.

Cumbyera.— Longis
tud, b*,22. Canto, 0™,23.
Tabla: en las cabezas,
0,"21; en el cuerpo, 0™,16.

Pies.— Longitudes: 6
metrosde escuadria, O™,09
por 0™,12; 5 metros de es-
cuadria, 0,09 por 0*,12;
4 metros de escuadria,
07,09 por 0",15; 2”50 de
escuadria, 0™,09 por 0,15,

Cadena de suspension.
-—Longitud, 2 metros.
Didmetro del hierro del
eslabon, 0™,015.

Poxrox (fig. §).— Sis-
tema Cavalli. De madera
y perfil trapecial, com-
puesto de dos elementos

6 medios pontones.

Fl:gura r
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Longitud del pontén, 77,86, y de un solo elemento, 4*,38.
Anchura.—FEn las bordas, 1™ 91, En el fondo, 1™,42.

Peso, 600 kilogramos.

Peso del ancla, 6 kildgramos.

Vigueta.—Longitud, 7 metros. Fscuadria, 0™,11 por 0,15,
Tablén.—Longitud, 37,27, Escuadria, 0™,04 por O™,29.

Carga de los carros.

Tablones.. ..o i e e e 26
, Vigumetas. ... i e e 8
Carro do pontéo. .. ? Pifzas do PONEON ... 1
Falsas traversas. . ..o in et annns 1
P 170 0 1o 1 - 2 AP 3
Medios tablones........c.cooirniiiniinniinnn, 2
Cabosdeancla.........c.. . o i 1
s Remos............ P 3
Dentro del pontén. ¢ Anclas . ... e 1
’ L1 R T X A 3

Caja con efectos y utiles de calafate.

Efectos varios de equipo.

Pios de 250, c ot 4
Falsosples.......oooii i 4
Piquetas.. ..o 8
Zapatas. ... ..o i i 4
Cadenas de suspensién ..............oooiiiiii, 4
Piesde 4 motros. .. .oooni it 4
. ;) Tdem de Bmetros.... ...l 4
Carro do caballete. Idem de 6 mebros.. .. ove e eie e 4
Bichoros.. . ovvti i it e 1
Viguetas de borda con espigas...................... 2
Idem de borda sin espigas.............coiiiiii, 2
[0 By (3 =Y V- TN 2
L1 Y (o3 4 U= T AR O 14

Contiene ademas jarcia y efectos varios.
El carro de transporte contiene herramientas de zapador, efectos varios y los
de puente que se indican en el cuadro anterior.

Eguipajes de tren de puentes de ejército y cuerpo de ejército.

Ya dijimos que el 4.° regimiento de Ingenieros estd encargado del
servicio de puentes, y comprende:

Una plana mayor, 3 brigadas de pontoneros (8 compafiias), una bri-
gada de lagunari de 2 compaiilas, 3 compaitias del tren y 1 de depdsito,

lo que da un efectivo total de 59 oficiales y 1534 pontoneros.
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En caso de movilizacién, las compaiiias se segregan y toman la do-
tacion siguiente: D oficiales vy 240 pontoneros, y los lagunari b oficiales
y 340 pontoneros.

La Superioridad militar se reserva la distribucidn, segtin las circuns-
tancias, de los equipajes de puente, pues los cuerpos de ejéreito no reci-
ben en general ninguno. Unicamente las Divisiones reciben una seccién
de puente de las descriptas en el apartado anterior.

El equipaje consta de 46 carros: 22 de pontén y viguetas, b de pon-
tén y tablones, 3 de caballetes, 10 de tablones, 1 de bote, 3 carros de ba-
teria, 1 de parque y 1 de fragua. Cada equipaje contiene material para
la construcecién de 196 metros de puente sobre pontones y para 28 me-
tros de caballetes; es decir, para 216 metros de puente mixto.

El servicio de arrastre se hace por una seccién del tren, y el de
puentes por una compaiiia de pontoneros.

La cantidad total de material de puente es de 3000 metros lineales.

El sistema estd fundado en los principios de Cavalli, y es andlogo al
de las secciones de puente, ya descripto, variando iinicamente en las di-
mensiones de los elementos y en su organizacidn.

El pontén de tipo Cavalli. El caballete del Birago.

Las viguetas, sin garras y provistas de taladros para alojar las espi-
gas de las cumbreras y cuerpos muertos.

Para la trincadura del tablero se emplean viguetas sujetas con colla-
res y cuilas.

Los elementos principales del puente se detallan 4 continuacidn:
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Composicién de un equipaje de puente.

2 “ Distribucién de los ohjetos en los carros.
B
& ]
& D P Tablones | & o S g =
] - - & ) o o
. glgB|———-| & & jad Fy e
*3 mg"”;*'gﬁwé : g |5 3| EEsO
Designacién de los objetos, St B g : medio
- Sl e e - en
B : 0;5; % g 2 kilogra-
@ M- ol ® | .
,,,,, S | DS S CA DRI IR NECHR K LU | N 1R
Numero de carros........ i 46|22 5] 8/ 213 1 118 1
Carruajes.
Carros de bateria......... 3 » » nl 2| » » » » 912,00
Idem de parque, cubiertos. T »] = o] » » » 1 » » | 925,00
Idem de pontén y tablo-
nes, MA. 1860, .......... b » 1 » »! » » » | » 759,00
Carros de pontén y vigue- j !
tas, Md. 1860........... 23 1 L] » [ »f 21 » 1 » o0 s 720,00
Carros de caballete 6 tablo-
TOS. e e e it iniiianneenn 13 » | 2| 1] 111 » »o b 724,00
Carro de fragua.......... 1 » | » | ol 2 » » » Ly 1 31184,00
Cuerpos de apoyo. |
Cambreras, Md. 1860...... ! 9l =] » |0l 3 » » { » || 110,00
Pontones, Md. 1830....... 2 (N S I B B » | 0] a || 540,00
Botes.........coveinnn, ] 210 2| » ] i 2l » 2 » a0 » || 800,00
Cadenas de suspensién....| I8 || »| »| »; » 6, » vyl 11,00
Traversas de anclaje...... QT 1) 11w 2 »oLa s 8,15
: 1o { Cortos.... 18| »0 2] »| »| 6 » » il s 15,00
Plﬁﬁestodo cauba- Medios. .. 9 » a ol a8 » » el s 27:00
........ Largos. .. 6 N B e » »oon| » 49,00
Zapatas........... ... ... 18 s | o2t 0l 2 6 » »oow| s 8,00
Viguetas de borda........ 490 b 5w 2] 20 » »op 8,80
Idem falsas dG borda ...... 54 2 2 »i o» » » » » » 3,50
ST . { Con espi-
(AZ%ISPOS muer- Cas.. . ... 9 sl »] vl » 8 » » | v a 85,00
"""""" Sin idem.. 9 ELEE N S A 5 » » 18| » 31,00
Tablero.
Medios tablones.......... B4l 2] 2, » »| » » Y 6,50
Tablones. ................ 709 || 8125 .50,50] 6 » » I a 23,50
Viguetas. ................ 220 |{10 | »; v| 2| » » »oa| 55,00
Trincas sin palanquetas...| 346 || 8] 8| »| 2/ 4) 14 100 :» » 0,535
Idemeconifd.............. 408 || 81 8] » »64 » O 0,66
Collares de trincadura. ... B4 | 2| 2, » »| » » » | 1,06
Cuiias de collar de trinca-
duara....ooveiiiena, 103 4 4 »| 2| »! » » » » 1,33
Jarcia. ‘
Cabos de ancla, Md. 1860.. 8310 L] 1] »| »; » » 6 I»l. » 41,00
Idem grandes para el Po.. 20 »| »: a2 » 2w 74,00
AMArrasS. oo eeeevnneenn. T2 21 211 1 »| » 8 ial » 4,70
Trincas. ... vcvvnenvnn.. 11214 4] 4 »] » » » 4 i » 1,60
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2 “ Distribucidn de los objetos en los carros.
=
o
’gg s d?Tablones gl 8 g |¥ 7 PESO
e |EE|eB)—r| B 2 & & medio
' . : Pa CRE-) : < 5 g % g en
Designacién de los objetos. E e E)E DT | kisere:
gl aEl s 3 < “ mos.
= 2153
Cabos do guardalado...... 401 2| »| »l 5| » » 4 1 » 50,00
Idem de rez6n para el bote. 24 2| » | ] »f » 2 » ] 7,50
Guindalezas.............. 1l ») »] n) »| » 1 'R 2,00
Jarcia menuda........... BOkg.[| »| »| »] »| »|12kg.l45kg.| »|2kg.
Cuerdas para caballos.. ... 18 »| »| 1] 1] 1 » 1, 1 3,50
Aparejos.
Anclas, Md. 1860.......... 20 (| 17 1 » 1f » » » || s 65,00
Rezones. ................ 2 » »| | s » 2 »oLow » 22,00
Achicadores.............. 8510 1| 11 »f »| 2 2 » e 0,65
Bicheros................. 16 1] 1] »| »| » 2 » || » 7,00
Lé.mpa.ras Wolls.......... 1 » » ] B »| » » » » 1 123,00
Cortos. .. 18 » »| » 2| 6 » » | » 5,66
Piquetes...... Largos. .. 9| »| »| »| » 8 » » [l » 15,55
Medianos. 29 » » 2 219 2 » » » 10,75
Idem para sujetar caballlos 01 »| »] 2| »| 2 » 612 2 3,87
RemoS..ccvovvvnenneaa... 158 1 5| B »f » »; 10 y (w0 8,30
Barras de apoyo de guar-
dalado................. B4 || 21 21 »] »| » » » | 2| » 2,20

Comprende ademis herramientas de los diferentes oficios, aparatos
de iluminacién y efectos para puentes de circunstancias.

Descripecidn de los principales elementos del puente.

Pontoxn (fig. t).—De madera, del tipo Cavalli, con la popa tajada
para poder empalmar dos en los puentes reforzados y compuertas de em-
barque. Longitud, 7®50. Anchura: en las bordas, 1™,76; en el fondo,
17,32, Altura: en la proa, 1°,10; en la banda de unién, 0™,80; en el arran-
que de la proa, 0,90, Volimen, 10,300 metros cibicos. Peso, 540 kilo-
gramos. Fuerza de flotacion, 9400 kiléogramos.

CaBarreTe.-—Sistema Birago, andlogo al de las secciones de puente.
La cumbrera provista de espigas para sujetar las viguelas, que son 6
por tramo.

Cumbrera.—Longitud, b™,22. Tabla: en las cabezas, 0",21; en el cuer-
po, 0™,16. Canto, 0",23. Peso, 110 kilégramos. Distancia entre los pun-
tos de suspension, 3",40.
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Pies.—Longitudes: b metros, 4 metros y 2™,50; escuadria, 0,09 por
07,15, Pesos, 42,50, 26 y 15 kilégramos.

Cadena de suspensién.—Longitud, 2 metros. Didmetro del hierro,
0™,013. Peso, 11 kildgramos.

Zapata.— Longitud, 0",69. Anchura en el medio, 0™,28. Espesor,
0",075. Es de encina.

Currro MUERTO.—Se coloca en sentido longitudinal al pontén para
apoyar y sujetar las viguetas. Longitud, 4 metros. Escuadria, 0™,11 por

0",15. Peso: con espigas, 3D kilégramos; sin espigas, 31 kilégramos.

Fz:gura 4

Prqueres.-——De madera de fresno, con herrajes. Longitudes: 1™,76,
17,40 v 1 metro. Pesos: 15,55, 10,75 y 5,66 kilogramos.

Vieueras.—Sin garras y con agujeros para alojar las espigas de las
cumbreras y cuerpos muertos. Longitud, 7 metros. Escuadria, 0",11 por
07,15, Peso, 60 kilégramos. Distancia de los agujeros a las testas: 0,10,
0,89 v 1",10. Luz de los tramos: de pontones, b metros; de caballetes,
6™,64; de compuertas, 3 metros; de transiciéon, b™,82.

Tasron.—Longitud, 8",30. Anchura, 0",33. Espesor, 0",05. Peso,
23,60 kilégramos.

MEepro TaBLON.—Longitud, 3",50. Anchura, 0" 12. Espesor, 0™05.
Peso, 6,50 kildégramos.
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TriNca coN pALANQUErTA.—Longitudes: de palanqueta, 0®,70; de la
trinca, 1 metro.

Ancra.—~-De hierro fundido y forma ordinaria, con anillas de arganeo
y orinque. Su peso, 65 kilogramos,

Remo.—Longitad, 4",09. Peso, 8,60 kilégramos.

Brougro.—Longitud, 4 metros. Peso, 7 kildgramos.

Vicurra pe Borpa.—Longitud, 2 metros. Anchura, 0,12, Espesor:
en las cabezas, 0",035; en el cuerpo, 0",05. Peso, 9,10 kilogramos. Dis-
tancia entre los puntos de apoyo, 1™,56.

Farsa vieuera v Borba.— Longitud, 1",86. Anchura, 0,10, Espe-
sor, 0™ 0. Peso, 3,50 kilégramos.

Aroyo pE GUARDALADO. —Son de hierre tubular y sirven para soste-
ner el cabo guardalado; longitud, 2" 10; didmetro exterior del tubo,
0™ 022. Peso, 2,20 kilégramos.

Bore (fig. w).—Longitud, 7*,75. Anchura: superior, 1",80; inferior,
1m37. Altura: en la proa, 0",64; en la popa, 0™,5b6; en el cuerpo, O™ 41.

Volimen, 37,200. Fuerzas de flotacidon, 2920 kilégramos.
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Rezon.—Peso, 21 kilogramos.

Jarcra.—Cabo de ancla: Tongitud, 80™,90. Didmetro, 0™,025. Peso,
41 kilégramos.

Amarra.—TLongitud, 15 metros. Didmetro, 0™,02. Peso, 4,70 kils-
aramos.

Treneca.—Longitud, 4™,75. Didmetro, 0,02, Peso, 1,60 kilégramos.

Trinca con palanqueta.—Longitud, 4 metros. Didmetro, O™,013. Peso,
0,635 kilégramos.

Cabo guardalado.—TLongitud, 160 metros. Didmetro, 0",02. Peso,
50,60 kilégramos.

Cabo de ancla grande.—TLongitud, 100 metros. Didmetro, 0™,03. Peso,
74 kildégramos.

Boza para el rezén.—Longitud, 50 metros. Didmetro, 0™,013. Peso,
7,50 kilégramos.

Guindaleza.—Longitud, 30 metros. Didmetro, 0",01. Peso, 2 kilé-
gramos.

Carruaje.
LONGITUD | 2.2 PESO
sin lanzal.I ALTURA | ¥ ég} medio.
i
CARROS Va- | Car- | Va- | Car- % | Va. | Car-
cio. |gado.| cio. [gado. : c% cio. |gado.
m | m | m | m | m | m | kg | ke
De pontén y vigueta) 5,75 7,80| 1,41| 2,62| 1,50| 8,60 720| 2250|(1) Se refieren al
(figura v)........ WL » | » | 5> | 252 > | » | » |18p0] carro, cargado
De pontén y ta.blonesi ‘ (Bgura x).
(figura y)r.oove..ns 5,15, ,50| 1,48) 259| 1,50( 3,50 760| 2280
De caballetes ¢ tablo-) 4,20) 5,40| 1,63| 2,19 1,50 2,44 725 2270
nes (figs. z y A). (2)§ » | 4,200 » | 1,96 » » » | 2105((2) Se refieren al
De parque cubierto (fi-| carro de tablo-
gura B)....o......s 3,521 8,52 225| 225! 1,60/ 1,92 925l 2210 "
§ figura C...| 4,70] 4,70| 2,21| 2,21| 1,50; 2,45 1123| 2280
De fragua 3ﬁgura D...| 3.96| 3,96 179 » 1,50 192|990, 1700

Carxza de los carros.

Viguebas « oo iiiiii i i it i e e 10

C d iy Pontén....... e i e e 1
arro de pontén y "

Viguotas. ... ... FrimCas. s v i e e e 4

Tablomes.. ..ot e e 3

Apoyos de guardalado..........ooiviiiiiiiiiienan, 2
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Carro de pontén y|
viguetas........ ¢

L BObeS . i e 2\
J 0 T L 4 _§
Remos.....oovviiii 53
Bicheros........ooi i e 1 (:?
Rezones.......oooiiiiiiiii i i e 1lg
Achicadores.......oovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiineenns 1)8
Carro de bote..... { Cabos derezdn.. .. vvviiiii it i 143
Piquetes medianos...........ooiiiiiiiiiiiiiiien, 2 'g
Guindaleza............. ..ot PN 1 l’é‘
Trincas de palanqueta...........oooev i in.. 6 a2
C Salvavidas.... .o e 1
Los mismos efectos dentro del bote inferior.
Herramientas, aparatos de sondas y efectos necesarios,
Tablones,. oot iiiiriiiinnennsss e PP 22
Carro de pontén y | Pontdn......oooviiiiiiiiiiiiiii e 1
tablonos........ TrIRCAS. v e AP .4
Cajén vacio 4 disposicién del comandante del equipaje 1
¢ Tablones.....ooovveeiiiin i e -
Apoyos de guardalado...........ooiiiiiiiiiiinn .2
Medios tablones........oooviiiiiii it 2
Traversa de anclaje..............ovviiiiin. A |
Anclas. ..o i N |
Cabos deancla.........ccoooiiiiiiini i, A |
Remos ..o i ..bé686
,o ] Bileheros. oo e v 1
Dentro del pontén. { Viguetas de borda .....o.vvviniiiiiiiiiiiniiiiiieass 568
Falsas viguetas de borda .......... e 2
Trincas con palangueta.,........... e e . 8
Achicadores..........oooiiviian P N o1
AmMarras.. v, R N 2
Estrobosiv.vovviinann e B |
Ademas, en los cajones, collares y cufias de trincadura,

\

Medios tablones........ooviiiiii i 2
Traversas de anclaje.........oovivi i, 1
Anclas...ooi i e 1
Cabosdeancla.........cooiiiii i, 1
Remos.....oooii i 566
Bicheros. ... i e 1
Viguetas de borda..............oooiiiii il 566
Falsas viguetas..........ooiiiiiiiiiaiin.., 2
Trincas con palangueta.......... ...t .. 8
Achicadores........ooov i i e 1
BT 3 T 2
Estrobos......oooiiiiiii 1

trincas, mazos y efectos menudos.
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Carro de caballetes /

Sobrecarga........

Carro do tablones..

Carro de fragua. ..

Carro de parque...

Carro de bateria...

|

— i

T ——

Cuerpos muertos con espigas........oovvvieeine... 8
Pies de caballetes largos............................ 2
Cuerpos muertos sin espigas.......covvveiennn.. 8
I CaS s v ettt e 3
Cumbreras.. ..o ov it i i i e 8
Pies de caballete medianos.................. .. ... ... 8
Tablones.. ... 6
Ziapatas.. oo s 6
Pies de caballetes cortos............oooviiiii i, 6
largos.....oviiiiiii il 3

Piquetes....... o medianos. ..o ii il i 9
Lecortos. .. 6

Cadenas de suspension.............oovviiiiiiiii. 6
Trincas con palanqueba............................. 64
Cufias.....oovvviniinnn. b e 4
Ruedas derespeto..........oovviiiiiiiiiiiiiiit, 1
0 Y P 1

Ademds en el cajon, herramientas de zapador y material para
puentes de eircunstancias.

BT ¢ KoY PN 50
N LT 17 X T o 1
ADClas.. e i e e e e 1
B T 4T 7 2

Ademés en el cajon, herramientas de zapador y material
para puentes de circunstancias.

La fragua, herramientas de forjador, herrador y herrero.
Herrajes para puentes y ganado, botiquines, etc., ete.
Lampara Wuelle.

Efectos varios, jarcia, explosivos, herramientas de diversos
oficios, etc., otc.

Documentacion.

Caja de caudales.

Cocina para sois personas; viveres de oficiales, vestuario y
equipo de respeto; tiendas de campaiia; caja de sastre y
zapatero, etc.; clavazén de ganado; cuerdas de encadenar
ganado; linternas, piquetes para el ganado; ruedas y lanzas
de respeto, etc.

Esfuerzo de traccién.

Aplicando los mismos principios que al tren francés, contando con

el peso del carro del parque (2240 kgs.) como medio del de todos ellos y

que se emplean 6 caballos para el arrastre, que el carruaje no estd pro-

visto de muelles y que el didmetro medio de las ruedas sea de 1™,25, re-

sulta, para lo que llamamos coeficiente de traccidn==214.
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Si de este dato y de los andlogos del tren francés quisiéramos pasar
al esfuerzo de traceidn, incierto por las causas que expusimos, habria
que tener en cuenta, que cada animal montado, se supone pierde la mi-
tad de su fuerza, y empleariamos la formula

pem O L A O
T td T ah 2 tda

C = carga total.
t = numero de caballos.
d = didametro medio de las ruedas.
1 ., 11 1 \ .
Vi relacién cuyo valor es de 7o g Y g segun que el tiro sea de
C .
6, 4 6 3 caballerias.
4 ., . .
== fraccion que corresponde al carruaje que tiene muelles.
7 == numero de caballerias que van montadas.
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IV.

DATOS COMPARATIVOS
DE LOS TRENES FRANCES, ITALIANO Y ESPANOL

Como anteriormente expusimos, réstanos llamar la atencién sobre
las singularidades fundamentales de los trenes de puentes de los tres
ejéreitos para evidenciar la superioridad del espafiol sobre los otros dos.

Podemos afirmar que dnicamente en cantidad de material se nos
aventaja, v esto en términos bastantes considerables:

Francia posce 4830 metros lineales de puente.

Ttalia posee 3000 metros lineales de puente.

" 4 unidades del regimiento 4 99 metros.. . . . . 396 metros.
Feoai 4 » de reserva en los talleres 4 99 me-
Spaha. tros.. ... .o oo 396 »
3 » del tren de montafia 4 30 metros. . 90 »
ToraLn., . . . ..« ... 882 metros.

La experiencia ha demostrado que para que un ejéreito tenga asegu-
rado este especial é importantisimo servicio, necesita estar dotado de 8
metros de puente por cada 1000 hombres. De otro modo, hay que recu-
rrir & puentes de circunstancias cuya construceion es relativamente len-
ta, haciendo renunciar al paso en la mayoria de los casos.

Segun el dato experimental, Espafia, contando el material activo y
de reserva asi como el de montaiia, s6lo posee material para un ejéreito
- de 110.000 hombures. El remedio del dafio estd en llegar 4 la aplicacion
del principio expuesto.

En cuanto al material en su disposicién y organizacién, el nuestro es
mds moderno y de reconocidas ventajas.

En primer lugar, se han utilizado para el nuestro los tltimos pro-

gresos de la metalurgia, empleando chapas de acero galvanizado hasta
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de 1,18 milimetros de espesor; siendo también de acero galvanizado casi
todos los herrajes del material de puente.

El pontén de acero, entero, sobre ser de menor peso por sus dimen-
siones y perfil, para mayor fuerza de flotacién, no exige el costoso y
constante entretenimiento de los de madera.

Las reparaciones que son practicadas en frio, son mds rdpidas y se-
guras. La simetria en su forma y sus condiciones de navegacion, facili-
tan extraordinariamente su manejo como cuerpo de apoyo, y como em-
barcacion.

El caballete, sin salir del sistema Birago, ha sido notablemente per-
feccionado. Las cabezas de acero facilitan el resbalamiento de los pies.
La inclinacién de éstos se ha reducido 4 la extrictamente precisa para
asegurar la estabilidad lateral; de modo que, reduciendo su inclinacién
de 70° 4 72° con la horizontal y colocando los puntos de suspensién pré-
ximos 4 los pies, se disminuye su trabajo de 230 kilégramos y 315 kils-
gramos por centimetro cuadrado, respectivamente, en Francia é Italia, 4
s6lo 75 kilégramos para escuadria muy poco superior.

Existir un sélo tipo de carro, es otra de las esenciales ventajas de
nuestro material, no sélo por la mayor facilidad de su manejo, sino por
la gran expedicién que esta circunstancia permite en la celeridad para
repliegues en retirada, y muy especialmente en trabajos de noche.

Casi todos los elementos son intercambiables merced 4 las escuadrias
adoptadas; resultando el material no sélo mds manejable, sino el mds
econbémico, puesto que las luces de los tramos estdn calculadas para que
4 mayor resistencia (400 kgs. por m.?) corresponda el menor peso que
transportar.

Asi resulta que siendo el coeficiente de traccion para Francia 187 y
para Italia 214, para Espafia, con s6lo 4 animales por tiro, no es més
que 162.

Siendo andloga la disposicion del tablero y apoyos en todos los tre-
nes, idénticos son también los procedimientos para el tendido y replie-
gue de los puentes, sea por pontones sucesivos, por tramos 6 por con-
version; pudiendo adaptarse 4 los puentes los tramos méviles ¢ com-
puertas para no interrumpir la navegacion y organizandose de un modo

similar, las compuertas de embarque y puentes volantes.
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Refiriéndonos 4 las maniobras presenciadas en Aviiién sobre el Ro-
dano y en Plasencia sobre el P4, ya que el Mosela y el Tiber no pre-
sentan las dificultades de los otros dos rios, pudimos darnos cuenta de
la ventaja manifiesta que ofrece el material reglamentario en Espafia, de
poder ser colocado en obra, sin necesidad de previo aparcamiento. En el
establecimiento del puente, dispuesto y preparado ya el material en la
orilla y agrupados y botados al agua los pontones, la rapidez en la cons-
truccidn de cada tramo viene 4 ser la misma, sin rebasar los cinco minu-~
tos para los de pontén, ni los diez para los de caballete, de no haber
averia. Aparte de que en la velocidad de construccién influye muy di-
rectamente, y con independencia del material, la pericia de los pontone-
ros y de su Jefe, la mayor 6 menor prictica y soltura de los cubridores
y las condiciones del rio y sus orillas, no cabe dudar que el transporte
de elementos més pesados y la descarga previa del material amenguan
la rapidez, hasta el extremo, de que en el mismo tiempo invertide sola-
mente para establecer el puente, con el material espafiol, se hace la des-
carga y se construye el puente, exigiendo mucho menor esfuerzo al sol-
dado. La labor desarrollada diariamente en nuestras HEscuelas practicas,
4 cuyo lugar se transportan los carros necesarios desde el cuartel, y en
ellos regresa el material empleado, seria imposible con los materiales
francés é italiano, como lo era con nuestro antiguo Birago. Bl esfuerzo
y fatiga eran tan grandes, que no podia efectuarse su operacion 4 diario,
siendo preciso, como en los paises citados, tener aparcado el material en
la orilla, evitdndose asi la carga y descarga cotidiana y resultando defi-
ciente la instruccion del pontonero. No hemos de encarecer la necesidad
de que la carga, sobre todo, sea ejecutada con precisién y rapidez, lo
que tan sélo llega 4 lograrse, con una continuada y perseverante practi-
ca en tal operacion.

Nos bastd ver la construceién ordinaria y corriente de puentes por
pontones sucesivos para darnos perfecta cuenta del funcionamiento de
los trenes en la construccion de todas clases de puentes y compuertas, en
paralelo con el nuestro.

Ya hemos dejado apuntado en otro lugar la excelente impresion que
tanto en Avifién como en Plasencia nos produjo el soldado por su buen

espiritu y estado de instruccién; pero en lo que si habremos de recono-
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cer nuestra inferioridad, es en la practica de trabajar con grandes co-
rrientes y establecer longitudes extremadas de puente.

Operar generalmente en corrientes de m#is de 2 metros y con rios de
anchuras que excedan de 200 es una ventaja, que en nnestro pais de or-
dinario carecemos. La falta de ganado no nos permite transportar gran-
des masas de material y solo en la época de primavera, que es precisa-
mente la de la instruccién de los reclutas, podemos disponer de grandes
corrientes, que también se ofrecen accidentalmente en otras épocas, ¥
que en algunas ocasiones se aprovechan, pero no con la continuidad y
perseverancia que fueran de desear.

Palmaria es la superioridad del material de nuestro pais, evidencia-
da en las maniobras que hemos presenciado, y dicha superioridad serd
mds ostensible todavia, después que se terminen los ensayos que por el
regimiento de Pontoneros se vienen practicando y sean aprobados los
resultados que se obtengan.

El desdén con que las grandes potencias militares tratan cuanto 4
nosotros se refiere, explica tnicamente la superioridad que sobre casi
todas ellas tenemos, en las condiciones del material de puentes y el esca-
s0 conocimiento que los pontoneros de ambas naciones tienen del mate-
rial de las demds.

FIN
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CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO.

e E R

NoVEDADES ocurridas en el personal del Cuerpo, desde el 30 de
noviembre al 31 de diciembre de 1906.

Empleos Empleos
(1?1];:;}0. Nombres, motivos y fechas, C?xlelsri)lo. Nombres, motivos y fechas.
> S e .
Leetiro. con chamaras de aire».—
C. Sr. D. Francisco Loépez y R. O. 4 diciembre.—D.

(arbayo, se le concede
el retiro para esta corte,
siendo baja en el Cuerpo
en fin del actual mes.—
R. 0. 28 diciembre.—D.
0. nim. 282,

Uruces.

D. José Maestre y Coneca,

la cruz de la Real y mi-
litar Orden de San Herx-
menegildo, con la anti-
giiedad de 7 de julio de
1903.—R. 0. 6 diciem-
bre.—D. 0. num. 267.

D. Leonardo Royo y Cid.

la id. id., con la id. de 22
de mayo de 1906.—R. O.
20 diciembre.—D. (). nit-
mero 278,

Lecompensas.

‘D. Francisco de Paula Ro-

jas y Rubio, la cruz de
2.% clase del Mérito Mi-
litar, con distintivo blan-
co, pensionada con el 10
por 100 del sueldo de su
actual empleo hasta su
ascenso al inmediato, por
ger autor de las memo-
rias «Apuntes de Aero-
nauticas, «Termdmetro
para conocer la tempe-
ratura del gass, «(ilobos
exploradores» y «(ilobos

(). nam. - 265.

C."  D.Fernando Mexia y Blan-
co, la cruz de 1." clase
del Mérito Militar, con
distintivo blanco, por
ser autor de la red opti-
ca de las islas Baleares.
—R. 0. 6 diciembre.—
D. 0. nim. 267.

» . Rafael Ferrer y Massa-
net, la 1d. id., porid. id.
—Id.—Id.

> D.Juan Carrascosa y Re-
vellat, la id. id., por id.
id.—Id.—Id.

> D. José Maria de la Torre
y Garcia Rivero, la id.
d., por id, id.—Id —Id.

1.7 1. 1). Ruperto Veiga y Zamo-
ra, la id. id., por id. id.
—Id.—I1d.

C.* D. Juan Avilés y Arnau,
la cruz de 2. clase del
Mérito Militar, con dis-
tintivo blanco, pensiona-
da con el 10 por 100 del
sueldo de su actual em-
pleo hasta su ascenso &
general ¢ licencia abso-
luta, por los trabajos que
ha realizado para el es-
tudio de una red tele-
gréfico-6ptica en Cata-
lufia.—R. 0. 7 diciem-
bre.——D. (. num. 268.

C.t D. Antonio Catald y Abad,
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Nombres, motivos y fechas,

la cruz de 2. clase del
Mérito Militar, con dis-
tintivo blanco, pensiona-
da con el 10 por 100 del
sueldo de su actual em-
pleo hasta su ascenso al
inmediato, por los traba-
jos que ha realizado para
el estudio de una red te-
legrafico-optica en Cata-
lufia.—R. O. 7 diciem-
bre.—D. 0. nim. 268.

D. José Aguilera y Merlo,
la cruz de 2.* clase del
Mérito Militar, con dis-
tintivo blanco, por id.
id.—Id.—Id.

D. José Sanz y Forcadas, la
cruz de 1.* clase del Mé-
rito Militar, con distin-
tivo blanco, pensionada
con el 10 por 100 del
sueldo de su actual em-
pleo hasta su ascenso al
mmediato, por id. id.—
Id.—Id.

D. José Torras y Nogués,
la cruz de 1.* clase del
Mérito Militar, con dis-
tintivo blanco, por id.
id.—1Id.—Id.

»  D.Juan Ruiz y Stengre, la

id. 1id., por id. id.—Id.

d

(\ n

(e

D. Agustin Ruiz y Lépez,
la id. 1d., por su memo-
ria «Poligonos de tiro
para armas portatiles».
—R. 0. 10 diciembre.—
D. O. nam. 269.

1.t T D. Joaquin de }a Llave y
Sierra, la id. id., por id.
id.—Id.—Id.

D. Eduardo Gallego y Ra-
mos, la id. id., por ser
autor de la obra «Pro-

ot

»

yecto de reorganizacidn
vy mejora del Hjécito de
tierra».~—R. O. 29 di-
ciembre.~—D. (). nime-
ro 1.

Sueldos, haberes y gratifi-
cuciones.

D. Ricardo Alvarez Espejo
vy Castejon, Marqués de
Gonzélez de Castejon, se
le concede la gratifica-
cién anual de 600 pese-
tas, correspondiente &
los diez aflos de efecti-
vidad en su empleo.—R.
0. 5 diciembre.——D. 0.
ndm. 265.

D. Pedro Soler Cartelld y
Scandella, la 1d. id., por
id. 1d.—Id. Id.

D. Rafael Pineda y Bena-
vides, la id. id., por id.
id.—Id.—Id.

D. Félix Angosto y Palma,
la id. id., por id. id.—
Id.—1d.

D. Pedro Sanchez-Ocafla v
Leodn, la id. id., por id.
id.—Id. Id.

D. Miguel Cardona y Ju-
114, la id. id. por id. id.
—Id.—Id. .

D. Ricardo Martinez y Un-
citi, la id. id., por 1d. id.
—Id.—Id.

D. Manuel Alvarez-Cam-
panay Alvarez, laid. id.,
por id. id.—Id.—Id.

Auntomovilismo.

Sr. D. Lorenzo Gallego y
Carranza, en representa-
cién del ramo de Guerra
formara parte de la Co-
misidén que ha de redac-
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tar el reglamento & que
habrd de someterse la or-
ganizacién del cuerpo
militar de voluntarios
automovilistas y sus re-
laciones con el Ministe-
rio de la Guerra.—R. O.
18 diciembre. — 1. 0.
numero 272,

T. C. D. Rafael Rdvena y Cla-
vero, id, id.—Id.—Id.
D. Ricardo Goytre y Beja-
rano, id. id.-—1d.—Id.

Supernumerio.

1.5 1.5 D. Francisco Bellosillo y
Pérez, 4 situacidn de su-
pernumerariosin sueldo,
por haber sido nombra-
do Ingeniero tercero del
cuerpo de Ingenieros
geografos.—R. O. 20 di-
ciembre.—D. 0. ntume-
ro 277.

Reemplazo.

T. C. D. Manuel Revest y Cas-
tillo, & situacién de re-
emplazo forzoso hasta
que le corresponda ob-
tener colocacién.—R. O,
18 diciembre. — D. 0.
numero 275.

(O

Destinos.

C* D. Gumersindo Alonso y
Mazo, 4 ayudante de
campo del Sr. Ministro
de la Guerra.—R. 0. 5
diciembre. — D. 0. ni-
mero 266.

D. Luis Gareia y Ruiz, al
6.° Depdsito de reserva.
—R. 0. 17 diciembre.—
D. 0. num. 274.

» D. Fernando Jiménez y

C.ll

Sanz, al 6.° Regimiento
mixto.—R. 0. 17 diciem-
bre.—.D. 0. num. 274,
1.7 T.° D. Ricardo Aguirre y Be-
nedito, al Regimiento de
Pontoneros.—Id.—Id.

Matrimonios.

D. José Maria de la Torre
y Garcia Rivero, se le
concede licencia para
contraer matrimonio con
D.» Emilia de Usera y
Ruiz.—R. 0. 10 diciem-
bre.— . (). nium. 268.

1.7 T.°D. José Maria de Acosta y
Tovar, 1d. con D.* Jaco-
ba Gallardo y Gallardo.
—R. 0. 18 diciembre.—
D. 0. ntm. 275.

D. Miguel Vilarrasa y Ju-
lig, id. con D.* Maria del
Carmen Pascual y Bada.
R. 0.26 diciembre.— D.
0. nim. 280.

Cll

c.r

EMPLEADOS

Sueldos, haberes y gratifi-
caciones.

0.C.2.* D. Leopoldo Gémez y G6-
mez, la gratificacién
anual de 480 pesetas, co-
rrespondiente & los diez
afios de efectividad en
su empleo.—R. 0. 28 di-
ciembre.—2. (. nime-
ro 283. ’

> D. Faustino Alvarez Ci-
madevilla, id. id., por id.
id.—Id.—Id.

Destinos

0.C.2.* D. Leopoldo Gémez y :4-



Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas,

mez, pasa & situacidon de
excedente en la 1.* Re-
gién.—R. O. 4 diciem-
bre.—.D. (). nim. 265.
0.C. 22 D. José Salté y Casano-
vas, 4 ]a Comandanciade
San Sebastian, con resi-

dencia en Vitoria.—Id.
—Id.

M. de O. D, Jenaro de la Fuente y
Dominguez, 4 la Coman-
dancia de Gijén.—R. O.
12 diciembre. — D. 0.
numero 270.

Relacion del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenieros,

Noviembre de 1906.

OBRAS COMPRADAS,

Ibafiez Marin: Campafia de Pru-
sla en 1806.—1 vol.

Wery: Assainissement de villes.
—1 vol.

Roux: Génie.—1 vol.

Hernandez: Principios de 15gica
tundamental.—1 vol.

Vadillo (Marqués del): Lecciones
de derecho natural.—1 vol.

Diccionario geogrifico universal.
—Tomo 4.°—1 vol,

Lewkowitsch: Huiles, graisses et
cires.—1 vol.

Miller: Traité de Chimie analy-
tique.—1 vol.

Escard: Le carbone et son indus-
trie.—1 vol.

Goldsborough: Distribution par
courants alternatifs.—1 vol.

Castillo: La clasificacidn biblio-
grafica decimal.—1 vol.

Ledén Gutierrez: Espafia y las

demds naciones ante la Confe-.

rencia de Algeciras.—1 vol.

Gabba: Manual del quimico y del
industrial.—1 vol.

Ponariva: Le perforazioni del
suolo per la ricerca d’acque sa-
Henti.—1 vol.

Malleson: Hostory of the Indian
Mutiny of 1857-8.-—4 vols.

OBRAS REGALADAS,

Cirera: Memorias del Observato-
rio del Ebro. Noticia del Obser-
vatorio y de algunas observa-
ciones del eclipse de 30 de Agos-
to de 1905 —1 vol.—Por dicho
Observatorio.

Pozzi-Escot: Compendio de Qui-
mico-fisica. — 1 vol. — Por el
editor.

Barni: El Montador electricista.
—1 vol. Por el editor.

Altamira: La ensefianza de la
Historia. -1 vol.

Gomez de Fuencarral: Fabri-
cacion de aceite deolivas.—1 vol,

Barrios: Apuntamientos de un
curso de arte de la guerra.




ASOUIACION FILANTROPICA DhL CLERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO

AcTa de la junte general ordinaria celcbrada el dia 25 de eneyo

de 1907.

PRESIDENTE
Exemo. Sr. feneral, 1. Josn
GOMEZ PALLETE.
VOCALES

Coronel, 1. CARLOS BANUS.
Otro, D. ANTON1I0 VIDAL,

TESORERO
Teniente Coronel, D. Josu
SAAVEDRA.

SECRETARIO
Tentente Coronel, D. ExRI-

QUE CARPIO.

Ex Madrid, 4 25 de enero de 1907, previa convocatoria
publicada en el MEMORIAL DE INGENIEROS correspondien-
te al mes de diciembre altimo, se reunié la Asociacién
Filaniropica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército en
junta general ordinaria, en el despacho que en el Minis-
terio de la Guerra ocupa el Exemo. Sr. General Jefe de la
Secciéon de Ingenieros, D, José Gdomez Pallete, bajo la
presidencia de éste y asistiondo, adem#s, los sefiores de la
junta directiva que al margen se expresan.

Siendo las cuatro y media de la tarde, el Sr. Presiden-
te declard abierta la sesion, disponiendo se diera lectura
de la convocatoria, que dice asi:

«Con arreglo & lo dispuesto en el art. 19 del Reglamen-
to de esta Asoua,(,lon, y para los efectos que el mismo ar-
ticulo determina, se celebrard junta gencral ordinaria en
ol local (ue ocupa la Seceién de Ingenieros del Ministe-
rio de la Guerra, el dia 25 de enero proximo, 4 las cuatro

y media de la tarde.— Madrid 1.° de diciembre de 1906, —
Ll General Prosidente, José Gdomez.»

Leida el acta de la sesién anterior, colebrada cl 30 de
diciembre de 1905, fué aprobada por unanimidad.

Acto seguido so leyeron las cuentas del afio 1906, de
las ql(l]e resulta ol siguiente ostado econdémico de la So-
cieda

Cargo. _ Pesetas.
Existencia en metdlico en 31 de diciembre de 1905..................... 49.807,15
Importe de las cuotas recaudadas durante el afio de 1906 .............. 30.681,00
Intereses devengados por las 24.8375 pesetas impuestas en la Caja de
Ahorrosde Madrid......cooviii i i e 1.457,68
SUMB. . oo 81.445,83
Data.
Importo de 10 cuotas funerarias satisfechas 4 las familias de
igual namsro de socios fallecidos durante el afio.......... $0.000,00
Gastos de AdmInISbIACION. « ... vvvrvvssennneenneeennnenn, 1,026,65
SUMB.. it 81.026,65 $1.026,65
quedan, por tanto, en 31 de diciembre Ultime, una existencia de....... £0.419,18
distribuidas en la siguiente forma:
En el Banco de Espaiia en cuenta corriente...... e 23.898,70
En la Caja de Ahorros de Madrid............. ... ..o, 25.832,68
En metdlicoencaja.........oooiiiiiii i 692,80
Total. . ..o 50.419,18

Puestos todos los comprobantes de las cuentas anteriormente resefiadas 4 dis
posicion de la junta general, ésta aprobd por unanimidad la gestién de la directiva
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y acordé un voto de gracias para los sefiores que la componen, por el interés que
han demostmdo on ol ejercicio de sus respectivos cargos, reflejado en el prospero
estado econdémico de la Asociacion.
A continuacién so dié cuonta de las alteraciones ocurridas on el niimero de so-
cios durante el afio de 1906, las cuales han sido como siguen:

Existian en 1.2 de 0nero.. oo vttt ie e e et e e 664
Altas de Teniontes procedentes de la Academia.......... ... .. ... ..., 10
Suma........coiieiiiiii, 674

BAJAS
Por fallecimiento. ... o i e 10
Porfalta de pago. ..ot e 3
Quedan en BL Ao QICIBMBIC .+ v e v et e e et e e e e e 661

Y no habiendo mis asuntos de que tratar, el Sr. Presidente levanto la sesidn,
siendo las seis de la tarde. — El Teniente Coronel Sscretario, Enr.que Carpio. — El
Teniente Coronel Tesorero, José Saavedra. — El Coronel Voca,l Carlos Banits. — El
Coronel Vocal, Antonio Vidal.—El General Pr esidonte, José Gomez.

Bavance de fondos correspondiente al mes de enero de 1907 .

Pesetas. Pesetas,
Existencia en 31 diciembre. . 50.419,18 cio fallecido, Excmo. sefior
General D. Eugenio de Eu-
CARGO. genio y Mar tinez. . . . . . . 3.000
Abonado duragte el mes: ) P01 sellos moviles y de 11 an-
Por el 1.°* Regimiento mixto. 69,65 QUOO. + v e 0,20
Por el ?-0 id. id. 8?790 Némina de gratificaciones del
Por el 3.er id. id. 105,40 escribiente y del cobrador.. 75,00
Por el 4.° id. id. » S la dat m
Por el 5.° id. id. 80,60 wma ta aar@. . . 0.5(0,2Y
Por el 6.° id. id. 60,75 Resumen.
Porel 7.0 id. id. 75,35 Sama el cargo. . . . .. 51.815,88
Por el Regim. de Pontoneros. 81,60 Suma la data.. . . ... 8, Om,
Por el Bon. de Ferrocarriles. 57,85 . . . TGRS
Por la Brigada Topografica. . 16150 Lixistencia en el diade le fecha.  48.740,68
Por la Academia del Cuerpo. 126,80 DETALLE DE LA EXISTENCIA,
En Madrid. . .. ... ... 507,00 | En el Banco de Espafia.. ... 2240800
Porla Deleg." dela 2.* Regién » En la Caja de Ahorros.. . . . . 26.332,68
Porla id. dela8* id. » . . —aa
Porla id. dela 4.& id. ) Total igual. . . . 48.740,68
Porla id. delabs?® id. 97,95 MOVIMIENTO DE S0CIOS
Porla id. dela 6.* id. » Existian en 31 de diciembro
Porla id. dela7.® id. » Alimo. . . .oe 661
Porla id. de Ceuta. . . .. » BAJAS
Porla id. de Melilla. . . . » Exemo. Sr. General D. Euge-
Porla Com.® de Mallorea.. . . » nio de Eugenio y Martinez
Porla id. de Menorca.. .. 84,35 por fallecimiento.. . . . . ! 1
Porla id. de Tenerife.. . . » . i . Ty
Porla id. de Gran Canaria . Quedan en el dia de la fecha. . 660
Suma el cargo.. . 51.815,38 Madrid, 81 de enero de 1907.=El te-
~e———= | niente coronel, tesorero, Josk SAAVE-
DATA. DRA.=V.° B.0_E| general, presidente,
Por la cuota funeraria del so- GoMEZ.



NOVEDADEN OCURRIDAS BN

EN EL MES DE

i, PERSONAL DEL CUERP

ENERO DE 1907.

Empleos Empleos
G(\}ll;replo. Nombres, motivos y fechas, ngrilo. Nombres, motivos y fechas.
Ascensos. Civil de Alfonso XII.—-
A Coroneles. R. O. 24 enero.—1). O.
T. C. D. Luis Elio y Magallon, namero 21.
. T, AT S .
vizconde de Val de Erro. Gratificaciones.
—R. 0.9 enero.—D. O. ) ) . .
ntin. 8. » C*  D. Bernardo Mexia y Blan-

»  D.José de Toro y Sdnchez.
—Id.—Id.

A Teniente coronel,

C."  D.Rafael Albarellos y Sdnz
de Tejada.—R. 0.9 ene-
ro.—0. 0. ndm. 8.

A Comandante.
C."  D. Eugenio de Eugenio y

Minguez.-—R. 0.9 enero.
—D. 0. ntum. 8.

A Capitan,
1.1 D, Vicente Rodriguer

Rodriguez.—R. 0.9 ene-
ro.—D. 0. nim. 8.

Cruces.

C.*  D.Julidn Cabrera y Libpez,
la cruz de la Orden de
San Hermenegildo, con
la antigiiedad de 1.° de
enero de 1905.-—R. 0. 10
enero.—D. O. num. 10.

D. José Nifiez y Mufioz,
la 1d. 1d., con la antigiie-
dad de 25 de marzo de
1906, —-Id.—Id.

D. Francisco del Rio v
Joan, se le autoriza para
ostentar sobre el unifor-
me la cruz de la Orvden

(X

£

co, la de 600 pesotas
anuales, correspondientes
4 los dier afios de efecti-
vidad en su emnpleo.—R.
0. 8enero.-1). O. ntum. 8.

D. Félix Medinaveitia vy
Vivanco, la id. id., por
id. 1d.—Id. —Id.

L7 1.5 D, Juan Liafio y Trueba,
la de 450 pesetas annales,
como comprendido en el
articulo 8.° del Regla-
mento de academiasmili~
tares.—R. O. 24 enero.—
D. 0. nam. 21.

Gn

Reemplazo.

C" D, Fernando Jiménez y
Sdenz, con residencia
en [a 1.* Rogidén, por un
aflo como plazo minimo.
—R. 0. 28 enero.—1). 0.

miimero 23.

Freedencia.

CtoSr. DL Miguel Lopesz Loza-
no, en la 1.* Regidén.—
R. O. 25 enero. — D. O.
nimero 21.

L]
Destinos.
C."  D. Mariano Ripollés y Vaa-
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monde, cesa como ayu-
dante de campo del ge-
neral D. Rafael Suero.—
R. 0. 11 enero.— D. O.
ntimero 10.
L7 T2 D, Juan Liafio y Trueba,

4 ayudante de profesor
de la Academia.—R. O.
12 enero.-—D. 0. ntime-
ro 10.

Ct  Sr. D. Luis Elio y Maga-
116n, Vizconde de Val de
Erro, continda de super-
numerario en la 1.* Re-
gién.—R. O. 14 enero.—
D. 0. niimero 12.

Gt 8Br. D, José de Toro v Sdn-

chez, 4 la Comandancia

de Pamplona.—Id.—1Id.

D. Juan Montero y Monte-

ro, 4 la Comandancia de
Toledo.—Id.—1d.

» D. Rafael Albarellos y
Sédenz de Tejada, 4 exce-
dente en la 5.* Region.—
Id.—1d.

C."*  D. Alfonso Garcia y Rou-
re, al 1.°" Regimiento
mixto.—Id.—Id.

» D. Eugenio de Idugenio
Minguez, 4 excedente en
la 1.* Region.—I1d.—Id.

> D. José Portillo y Bruzén,
4 la Comandancia de Al-
geciras.—Id. 1d.

> D. Wenceslao Carrefioy
Anrias, 4 la Comandancia
de Ferrol.—Id.—1Id.

»  D. Joaquin Barco y Pons,
d excedente en la 1.* Re-
gién.—Id.—Id.

C.n D). Vicente Rodriguez y
Rodriguez, 4 id. id.—1Id.,
—Idem.

1.7 102 D. Luis Sierra y Busta-

mante, al 5.° Regimien-

to mixto.—R. O. 14 ene-

ro.—D. O. niumero 12.

Mariano Ripollés y Vaa-

monde, al Ministerio de

la Guerra.—R. O. 15 ene-

ro.—D. O. ndm. 13,

T. C. D.Juan Ferndndezy Shaw,
so le concede la vuelta al
servicio activo, debiendo
continuar de supernu-
merario hasta que le co-
rresponda obtener colo-
cacion.—Id.—Id.

T. C. D. Carlos de las Heras y
Crespo,id.,id., id.—R. O.
25 enero.—.0. 0. nime-
ro 22.

C.  D. Juan Vilarrasa y Four-
nier, id. 1id., debiendo
continuar de reemplazo
hasta que le corresponda
obtener colocacion.—R.
0. 26 enero.—.D. 0. nu-
mero 23.

c" .

Licencia.

1.5 T.° D. Juan Sianchez y Ledn,
seis meses por asuntos
propios, para la Habana
y Manzaunillo (Cuba).—
R. 0. 26 enero.—D. O.
numero 23.

Matrimonio.

C." D. Pedro Sénchez Ocafia y
Leodn, se le concedelicen-
cla para contraerlo con
D.* Maria Josefa Argo-
maniz Fonseca.—R. O.
13 enero.—D. O. ndme-
ro 12.
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Barance de fondos correspondiente al mes de febrero de 1907 .

Pesetas.
Existencia en 31 encro. . 48.740,68
CARGO.

Abonado durante el mes:
Por el 1.** Regimiento mixto. 65,90
Por el 2.° id. id. 82,90
Por el 3.t id. id. 103,50
Por el 4.° id. id. 173,20
Por el 5.° id. id. »
Por el 6.° id. id. 46,25
Por el 7.° id. id. 73,55
Por el Regim. de Pontoneros. 83,40
Por el Bon. de Ferrocarriles. 55,85
Por la Brigada Topografica. . 16,50
Por la Academia del Cuerpo. 126,70
En Madrid, . .. ... .. ... 795,45
Por la Deleg.” dela 2.2 Region 121,80
Porla 1id. dela 32 id. 96,60
Porla id. dela 4.® id. 90,50
Porla id. dela5® id. 107,65
Porla id. dela 62 id. 76,85
Porla id. dela7.® id. 79,66
Porla id. delaB8* id. »
Porla id. de Ceuta.. ... »
Porla id. de Melilla. . .. 88,60
Porla Com.* de Malloreca.. . . 53,40
Porla id. de Menorca.. .. 84,35
Porla id. de Tenerife.. . . »
Porla id. de Gran Canaria »

Suma el cargo.. . 51.063,28

DATA.

Por las cuotas funerarias de
los sefiores socios falleci-
dos, Exemo. Sr. D. José de
Luna y Orfila, D. Manuel
Terneroy de Torres y D. Vi-

Pesetas,
cente Viilarta y Cervera, 4
8.000 pesetas una...... 9.000,00
Pagado 4 la imprenta del Me-
MORIAL del Cuerpo por 6000
impresos de recibos de cuo-
tas.. .o oo 27,00
Por sellos méviles y de fran-
qUEO . v . v e e 0,20
Némina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador.. 5,00
Suma la data. . .  9.102,20
Resumen.
Suma el cargo. . . . . . 51.063,28
Suma la data.. .. ... 9.102,20

Faxistencia en el diade la fecha. 41.961,08

DETALLE DE LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espaiia.. . 15.503,40
En la Caja de Ahorros.. . . . . 26.457,68
Total igual. . . . 41.961,08
MOVIMIENTO DE SOCIOS
Existian en 31 de enero ul-
timo . ..., ... .., 660
BAJAS
Excmo. 8r. D. José de Luna y
Orfila, D. Manuel Ternero
de Torres y D. Vicente Vi-
fiarta y Cervera, por falleci-
miento. . . ... ...,
Quedan en el dia de la fecha. . 657

Madrid, 28 de febrero de 1907.=El te-
niente coronel, tesorero, Josh SAAVE-
prAa.=V.° B.°~El general, presidente,
Goummpz,




Junta Inspectora del “Memorial de Ingenieros”,

En la reunion colebrada el 9 del corriente mes de marzo, se tomé ol acucrdo
(por este afio como ensayo), de publicar las Memorias, que por pliegos se acompa-
fian 4 los nlimeros de la Revista, completas, cosidas y con su cubierta correspon-
diente, al terminarse la impresién de cada una.

No se trata con esto de que desaparezea cl tomo de Memorias, y el periédico
pierda su forma tradicional; ésta se conserva, y para ollo se distribuiri, como en
aiios anteriores, con la Gltima Memoria el indice de todas. Lo que ahora se trata
de conseguir, os, que el extravio de un niumoro del periédico no suponga, como hasta
aqui, el que queden incompletos el tomo de Revista y el de Memorias; aparte de
otras ventajas en que no parece necesario insistir.

Particularizando lo quoe al aflo actual se refiere, como no se han distribuido 4
los suscriptores mas que los tres pliegos del Discurso del Sr. Coronel Ugarte, que-
dan veintiuno por distribuir, hasta completar los veinticuatro que, como mini-
mo, se dan en el afio. De esos pliegos de Memorias, en cada ntimero de la Revista
se indicara, los que le correspondan; repartiéndose cuando llegue el ultimo, la Me-
moria completa, con indices, laminas, etec.

En la actualidad se halla en prensa, la Memoria, del viaje é los Estados Unidos de
América del Norte, realizado en 1905, con motivo del VII Congreso internacional de
Caminos de hierro, por el coronel del Cuerpo D. Eduardo Caifiizares y el capitin
D. Aristides Fernidndez. Do esta Memoria corresponden 4 este ntimero, los plie-
gos 1,2y 8.

NOVEDADES OCURRIDAS BN EL PERSONAL DEL CUBRPO

. EN EL MES DE FEBRERO DE 19.7.

Empleos Empleos
en el Nombres, motivos y fechas on el Nombres, motivos y fechas,
Cuerpo. il ¥y : Cuerpo, ! y .
Baja. C.»  D. Felipe Martinez y Romero,

C.» D, Rufino Lana y Zabalegui, la
licencia absoluta sin goce de
sueldo ni uso de uniforme.—
R. O. 21 febrero.—D. O, nt-

se le admite la renuncia do la
pensién de la cruz de Maria
Cristina, y se le abonan en
cambio las correspondientes

mero 42. 4 dos cruces rojas pensilc))na-
. das.—R. O, 14 febrero.—D. O.
. Condecoraciones. atim. 87, :
. C, D. Cayo Azcarate y Menéndez
la placa de la Orden de San Recompensas.

Hermenegildo, con la anti- Qr D, Tomés Fernandez y Quinta-

giledad de 14 de septiembre
de 1906.—R. O. 6 febrero.—
D. 0. nun. 81.

C» D, Agustin Scandella y Beretta,
la cruz de la id. id., con la an-
tigiedad de 17 de agosto de
1908.—Id.—Id.

na, se le dan las gracias por
el interés demostrado como
profesor de la Hscuela espe-
cial de radio-telegrafia.,— R.
0. 8 febrero.—.D. O, nim, 34,

s D. Eduardo Luis y Subijana,
id. id, por id, id.—1d.—Id,

'
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Empleos Empleos
C“’l‘ér‘;}o. Nombres, motivos y fechas, Ci’;r‘;lo. Nombres, motivos y fechas.
C.!' 8r. D. Antonio Vidal y R, se de la 8.* Regién.-~R. 0. 6 fe-
le manifiesta el agrado con brero.—D. O. nitm. 50.
que S. M. ha visto el celo é T. C. D. Juan Fernindez y Shaw, al

T. C.

Ce
C.n

T. C.

interés que ha demostrado al
redactar ol «Reglamento de
Obras», aprobado el 4 de oc-
tubre de 1906.—R. O. 15 fe-
brero.—.D. 0. ntim. 88.

D. Narciso Egufa y Argaiimbau,
id. id.—1Id.

D. Eusebio Torner y do la¥ uen-
te, id. id.—TId.

D. Vicente Gareia y del Campo,
id. id.--Id.

D, Celestino Garcla y Antunez,
la cruz blanca de 1.7 clase del
Mérito Militar, pensionada
con el 10 por 100 del sueldo
de su empleo hasta que as-
cienda al inmediato, por su
obra Lecciones de Cinemdtica
elemental.—R. O. 23 febroro.—
D. 0. ntm. 45,

Gratificaciones.

D. Antonio Gémez de la Torre
y Botin, se le cencede la de
600 pesetas anuales por haber
cumplido los diez afios de efec-
tividad en su empleo.— R. O.
11 febrero.—D. O. nium. 35.

D. Manuel Pérez y Roldan, id.
id. por id. id.—1d.—Id.

D. Rafael Ravena y Clavero, id.
do 1.500 posetas por haber
haber cumplido un afio de ser-
vicio en el Centro Electro-
téenico.—R. 0. 27 febrero.—
D. 0. ntum, 48.

Supernumerario.

Tlmo. 8r, D, Juan Tején y Ma-
rin, por haber sido nombrado
Gobernador civil. —R. O. b
febrero.— D. O. ntun. 30.

Destinos.

D. Carlos de las Heras y Cres-
po, & ayudante de campo del
Capitan general de la 8.* Re-
gion.—R. O. 6 febrero.— D, O.
nam. 30.

Sr. D. Ramiro de la Madrid y
Ahumada, al 6.° Regimiento
mixto.—Id.—Id.

Sr. D. Eduardo Caiizares y Mo-
yano, so le nombra Coman-
dante principal de Ingonieros

5. Regimiento mixto.—R. O.
14 febroro.—D. O. ntum. 87.
D. Laureano Macid y Valeédrcel,

al 6.° id,—Id.—1d.

» D, Francisco del Valle y Oftoro,
4 la Comandarcia de Valla-
dolid. —Td.—Id.

D. Bernardo Cabafias y Chava-
rria, 4 oxcedonte en la 2.2 Re-
gion.—1d.—Id.

> D.José Rodriguez Roda y Ha-
car, & la Compafiia de Telé-
grafos del 7. Regimiento.—
Id.—1Id.

»  D. Antonio Arenas y Ramos, al
7;10 Regimiento mixto.—Id.—
Id.

D. Ruperto Vesga y Zamora, &
Ferrocarriles —Jd.—1Id.

» D. Antonio Falquina y Jimé-
nez, &4 la Compaiifa de Telé-
grafos del 2.° Regimiento.—
Id.—Td.

» D, José Castilla, al 6.° Regi-
miento mixto.—Id.—1Id,

»  D.José Pou y Portes, 4 la Com-

pafiia de Aerostacion.-Td.~14.

D. Manuel Revest y Castillo, &
la. Comandancin de Gerona.—
R. O. 28 febrero.— D. 0. nii-
mero 44.

» D. José Fernandez y Monéndez
Valdés, al 5.° Regimicnlo
mixto.—Id.—Id.

»  D. Benito Sanchez y Tutor, 4 la
Comandancia de Mallorca.—
Id.-1d.

» D José Brandis y Mirelis, 4
excedente en la 1.* Region,
cosando en la comisién que le
fué conferida por R. 0. de 23
de octubre de 1906.—Id.—Id.

C"‘

Cu

lerTe

Ce D. José Hornandez y Cogollos,
al Ministerio de la Guerra. —
R. 0. 26 febrero.—D. O nu-
mero 46.

Cr  D. Julio Arribas y Vieufia,

alumno de la Escuela Supe-
rior de Guerra, 4 la Coman-
dancia de Valladolid, para ol
porcibo de haberes,—Jd.—1d.
» D.Juan Ruiz y Stengre, al 6.°
Deposito dereserva.—Id.—Id.
» D, Juan Vigén y Suerodiaz,
alumno do la Escuela Supe-
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Empleos Empleos
Gﬁ:r%lo. Nombres, motivos y fechas. C?lr;rego. Nombres, motivos y fechas,
rior de Guerra, al 5.° Regi- ti, se le concede licencia para
miento mixto para el percibo contraerlo con D.# Maria Pla-
de haberes.—R. 0. 26 febrero. nos y Pastor.—R. O. 18 fe-
—D. 0. num. 46. brero.—D. O. ntim. 40.
C»  D. Luis Gareia y Ruiz, 4la Co- C.  D. Miguel Gémez y Tortosa,

mandancia de Menorca.—1d.

—Id.

» D, Francisco del Valle y Ofioro,
4 excedente en la 1.% Regidn.

—Id.—Id.

Licencias.

Cnh o D. Arturo Montel y Martines,
seis meses para asuntos pro-
pios, para la Habana (Cuba).
—R. O. 19 febrero.—D. O. nit-

mero 40,

Matrimonios.

17T D, Ramoén Taix y Atorrasagas-

idem con D.* Maria de los Do-
lores Arredondo y Uceda.- -
Id.--Id.

EMPLEADOS

Sucldos, haberes y gratificacioncs.

Dib.e D. Fernando Gémez Jiménez y

Herrera, se le concede ol susl-
do anual de 1600 pesstas por
haber cumplido los diez afios
de servicio.—R. O. 6 febrero.
—D. 0. num. 31.

PERSONAL DEL MATERIAL DE INGENIEROS

Por Real orden de 26 de febrero (D. O. niim. 46) son nombrados Celadores del Material

de Ingenieros:

De L2 clase y sueldo 3800 pesetas.

D. Manuel Matilla y Ramos.
De segunda clase.

D. Francisco Carroquino y Sinoés.
Lueciano Prado y Rodriguez.
Paulino Simén y Péresz.

D. Arcadio Lucuig y Lépez.

Inocencio Martinez Renuncio.

Juan Arce y Garcia.

Angel Castafieda y Garcia de Yébenes.
Pedro Pajaro Quinta.

Teodoro Monge Nieto.

Cristébal Fernandez y Fernéndez.
Baldomero Puertas Miguel,

Oficiales Celadores de fortificasion que contindan rigiéndose por el Reglamento de 8 de
Abril de 1884 (R. O. de 26 de febrero.—D. O. nim. 46).

De primeraclase y 3900 pesctasde sueldo

D, José Marifio Avila.
Lorenzo Alcazar y Alcalde.
Toribio Iris y Pereda.
Mariano Huertas y Rodriguez.

De primera clase.

D, José Muiloz y Fernindexz.

Miguel San(a Maria é Ibafies.

Antonio Conejero y Gracia.

Vicente Pérez y Gil.

Pablo Berrocal Almendiriz.

Gregorio Carracedo y Vazguez.

Lueas Nistal y Perex.

Emilio Cabezas y Buaiios.

Salvador Requejo y Diz.

Manuel Garcia y Pérez.

Cosme Gomez y Garcia.

Tomds Florez y Florez.

De segunda clase.
D. Joagquin Rodriguez Diaz.
TFrancisco Garcia y Zoya.
Faustino Fernandez de Mendoza.
José Gonzadlez y Fernandez.
Francisco Pérez Julve,

D. Faustino Alvarez Cimadevilla.
Leopoldo Gémez y (F6mez.
Bienvenido Pérez Cahero.
Hermenegildo Cuesta y Ruiz.
José Lledé Moncho.

Félix Lopez Arias.
Francisco Utrilla Egea.
Carlos Maroto Sanchesz.
Emilio Gutiérrez y Mediano.
Joaquin Castillén y Sopena.
Juan Portugal Hortiguela.
José Salto y Casanovas.
Damaso Ibafiez y Alonso.
Bernardo Sanz y Azara.
Dionisio Isla y Muilioz.
Modesto Guallart Consul.
Valentin Negrete y Encabo.
Francisco Orduiia Burgos.
Ventura Chillén y Diaz.
Juan Burgaz y Diez.

Vidal Diez Escanciano.
Gregorio Pérez Peinado.
Basilio Burgaz y Diez.
Prancisco Médico Morera.
Joagquin Ruiz Viar.

Juan Tortelld Janer.
Hilario Fernéndez y Dominguez.
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D. Francisco Montes Gonzalez,
Manuel Becerril y Diez.
Isidré Cardelld y Andreu.
Manuel Sena y Anguita.
Franeisco Rodriguez y Gémez,
Julidn Portell y Tosquellas.
Salvador Crespo y Garela.
Genaro Martinez Risueilo.
Francisco Camino y Medina,
José Antequera y Gonzalez,
Bernardo Leiva y Ramires.
Kduardo Pérez Puertas.
César Varela y Gomez.
Miguel Garcia Dominguez.
Miguel Mateo y Herrero.
Diego Alcalde Castaiieda,

D. Angel Davila Motifio,
Ematerio Alonso Valearcel.
Constantino Garcia Pérez.
Emilio Saavedra Rojo.
Gaspar Muiidz Cuenca.
Ramoén Soriano Mojica.
Juan Torrejon Garcia.
Franeisco Solsona Pompido.
Antonio Albentosa Cartagena.
Jacinto Rosanes Mirés.

José Gorroiio Acha.
Fernando Valiente Cércoles.

De tercera clase.

D, Candico Pérez Barcia.

Relacion del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenicros.

Diciembre de 1906.

OBRAS COMPRADAS.

Noble: Artillery and Explosives.
—-1 vol.

Champly: Le moteur d’automo-
biles & la portée de tous.—1 vol.

Parsons: The Disposal of Muni-
cipal Refuse.—1 vol.

Oppermann: Agenda Opper-
mann, & V'usage des Ingeniears,
Architectes & 1907.—1 vol.

Fritsch: Les huiles & graisses
d’origine animale.—1 vol.

Blount: Practical Electro-Che-
mistry.—1 vol.

Prelini: Earth and Rock Excava-
tion. A practical treatise.—1 vol.

Pullen: Injectors: Their theory,
construction, and working.—1
vol.

Planat: L’Architecture du Lito-
ral (Cote d’Azur).—1 vol.

Dewey: Decimal classification.—
1 vol.

Stange: Das Deutsche Museum.—
1 vol.

Bower: Practical Physics. — 1
vol.

Duhem: Recherches sur I’élasti-
cité.—1 vol.

Stevens and Hobart: Steam
Turbine Engineering.—1 vol.

OBRAS REGALADAS,

Premier Congrés International
pour I'étude de la Radiologie et
de PIonisation.—1 vol.

Instrucciones sobre-aforos.—1 vol.

Exerzier-Reglement fiir die Infan-
terie.

Enero de 1907,

OBRAS COMPRADAS.

Voisin Bey: Le Canal de Snez.
—8 vols.

Wille: Waffenlehre.—3 vols.

Guillemin: Tableaux logarith-
miques A et B. 6 4 9 decimales.
—1 vol.

Bazard: Cours de Mécanique.—1
vol.—Tome 2.°

Roma du Bocage: A Defeza
Maritima de Porto-Arthur.-1vol.

Barbillion: Cours Municipal
d’Electricité Industrielle.—1 vol.

Ellis: Modern Practical Carpen-
try.—1 vol.
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Ellis: Modern Practical Joinery.
—1 vol.

Cunynghame: Thime and Clo-
cks.—1 vol.

Semenoff: The Battle of Tsu-
Shima.—1 vol.

Tollen & Cauwe: Aide-mémoire

"de Fortification de Campagne.
—1 vol.

Burr and Falk: The Desing and
Construction of Metallic Brid-
ges.—1 vol.

Wagstafl: The Tuatorial Physics:
Volume V. Properties of Matter.
—1 vol.

Sexton: The Chemistry of the
Materials of Engineering. —1
vol.

Jacquin: Les alternateurs & co-
llecteur monophasés et polypha-
sés &.-—1 vol.

Claus et Poinsard: Le compteur
d’eau. Etude pratique,—1 vol.
Merlot: Principes de la construc-
tion des machines-outils. — 1

vol.

Da Cunha: I’Année Technique
(1908-4), 1905 y 1906.—3 vols.

Colomer: Recherches miniéres.
—1 vol.

Febrero

OBRAS COMPRADAS,

Wéve: Cinematique des mécanis-
mes.—1 vol.
Dalémont: La construction des
machines électriques.—1 vol.
Jimeénez Rueda: Lecciones de
Geometria métrica.—1 vol.

Salinas y Benitez: Algebra.—1
vol.—4.* edicion.

Ortega: Geometria.—2 vols.—
11.* edicidn.

Salinas y Benitez: Aritmética.
—1 vol.—b.%* edicidn.

Oakes: Table of the reciprocals

Marie: Manuel de manipulations
d’Electrochimie.—1 vol.

Hobart: Moteurs électriques &
courant continu et alternatif.—
1 vol.

Dawson: The «Engineering» and
Electric Traction pocket-book.
—1 vol.

Cotton & Mouton: Les Ultra-
microscopes. Les Objets ultrami-
croscopiques.—1 vol.

OBRAS REGALADAS.

Lossada: Conferencias pronun-
ciadas en el Centro del Ejéreito
y de la Armada en el curso de
Estudios Militares de 1904-1905,
—1 vol.—Por el autor.

Hauser: El Grisu en las Minas.
—1 vol.—Por la revista «Inge-
nieria».

Torres y Quevedo: Sobre un
sistema de potaciones y simbo-
los.—1 vol.—Por id. id.

G. de Pruneda: Santa Maria la
Nueva de Zamora.—1 vol.—Por
el autor.

G. de Pruneda: Guia del viajero
en una visita 4 la Catedral de
Jaca.——1 vol.—Por el autor.

de 1907.

of numbers from 1 to 100.000
with their differences, by whibh
reciprocals of numbers may be
obtained up to 10.000.000.—1
vol.

Souvestre: Histoire de 'automo-
bile.—1 vol.

Wille: Waffenlehre.—1 vol.

Heise: Traité théorique et prati-
que des explosifs.—1 vol.

Feret: Etude expérimentale du
ciment armé.—1 vol.

Valicourt: La conquéte de Va-
lence par l'armée francaise

d’Aragon (1811-1812).—1 vol,
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Clergerie: Les travaux de forti-
fication de campagne ct 'arme-
ment actuel.—1 vol.

Jentsch: Telegraphie und Tele-

11

esférica.—1 vol.—Por el autor.
Ibafiez Marin y Marqués de
Cabrifiana: El General Marti-
nez Campos y su monumento.—

1 vol.—Por los autores.

Ugarte: Discursos leidos ante la
Real Academia de Ciencias.—1
vol.--Por el autor.

phonie ohne draht.—1 vol.

OBRAS REGALADAS.
Tudela: Lecciones de Astronomia

Sociedad Benéfica de Empleados de Ingenieros.

ANO DE 1208

T PN

CuErxtA que rinde el Tesorero que subscribe, del movimiento de fondos y
soctos, habido durante el tiempo expresado. (Art. 14 del Reglamento.)

CARGO Pesetas. Cts.
Existencia do fondos en Caja, en fin de Diciembre de 1905......... 2.220 00
Recaudado durante el afio por cuotas corrientes. ................ 5.877 00
Suma el Cargo.............. 8.097 00
DATA

Abonado por cuota funeraria de D. Juan Lara, fallocido en Enero. 1,000 00
Jdem de D. Pedro de A, Pefla, en Abril.ovvuvovviiinviissnns., 1,000 00
Idem de D. Luis Anchuelo, en Mayo...evviviiiivivunreiiuis. o 1,000 00
Idem de D. F'rancisco Fagoaga, en Mayo..... T 0 00
Idem de D. Juan Méndez Garcia, en Junio...........oovviiuun... 1.000 00
Idem de D. Miguel Fau, en Diciembre........vcooiiiiininn, 1,000 00
Idem de D. Evaristo Blanco, en Diciembre.........ovovieiiiina., 1.000 00

Idem & la Tmprenta del Memorial de Ingenieros por varias circula-

res y cartas, recibos, oficios, Reglamentos nuevos y cuentas de
Fondos ccvu vt 52 00
Gastos de Tesoreria. .. cvvrvvuee i i iiiiiiieannnss, os 100 00
Suma la Date,,........... . 7,162 00

RESUMEN

Suma el Cargo. . .vovvieiiiiiiiiiiiiiiiaas 8,097 00
Idemla Data.u.vvvev v iinas 7.1562 00
Ewistencia en Caja hoy fecha. ... 945 Q0

MOVIMIENTO DE SOCIOS

ALK A S
D. Francisco Santana. D. Candido Pérez. D. Lucas Nistal.
Ricardo Fuentes. Manuel Matilla. Jacinto Rosanes,

Francisco Camino. Gregorio Carracedo. Toribio Irus,
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D. Ramén Soriano.
César Varela.
Juan Burgaz.
Vidal Diexz.
Isidro Cardella.
José Gorroiio.
Dionisio Isla.
Miguel Santa Maria.

SOCIEDAD BENEFICA
D.

Estanislao Valdivieso.
Juan Villalta.

Andrés Garcia.
Antonio Garcia.
Maximo Cadavid.
Teodoro Pascual.
Rafael Deza.

Manuel Caballero.

D. Antolin Artalejo.

Manuel Medina.
Fernando Cano.
Lorenzo Manjén.
Hilario Ruiz.
Sebastidn Guerra.
Laureano Garcia.
Agapito Rodriguez.

Justino Sebastia.
Sebastian Casado.

Juan Tortella.
Baldomero Tabares.

LB ANAS

A PBTICION PROPIA FALLECIDOS

D. Juan de Lara.
Pedro de A. Peiia.
Luis Anchuelo.
Francisco Fagoaga.
Juan Méndez.
Miguel Fau.
Evaristo Blanco.

D. Miguel Garcia Jiménez.
Pedro Boada.
Bernardo Sanz.
Valentin Negrete,
Manuel de Sena.
Angel Dévila.
Emilio Salazar.

Nimero de socios en 31 de Diciembre de 1905. .. .. 139
AltaS.c e e a7

Suma........... e 176
Bajas.. . oveeiii i e 14

Junta Directiva de la Sociedad para el afio 1907.

Presidente... D. Enrique Carpio y Vidaurre, Teniente Coronel.
D. Marcelino Sagaseta y Lampaya, Maestro de Taller.
‘{ D. Joaquin Cerezo y Ayuso, Dibujante.
Tesorero...., D. Francisco Garcia Zaya, Oficial Celador.
Suplente. ... D. Gaspar Mufioz y Cuenca, Oficial Celador.

Vocales.. ..

Madrid, 81 de Diciembre de 1906.==El Tesorero, BasiLio Buraaz.—V.° B.°—El
Presidente, Carp1O.

NOTA. Il Secretario-Tesorero, 4 quien debe remitirse el importe de las cnotas, presta sus
servicios en el Centro Electrotécnico y de Comunicaciones.
En 1.© de Enero de 1907, causaran alta en la Sociedad 28 individunos del Personal del Material

que lo han solicitado.



ASOCIACION FILANTRGPICA DEL CUERPD DE INGENIEROS DEL EJFRCITO

Pesetas.
Existencia en 28 de febrero... 41.961,08
CARGO.

Abonado durante el mes:

Por el 1.° Regimiento mixto. 65,90
Por el 2.° id. id. 81,10
Por el 8. id. id. 118,45
Por el 4.° id. “id. 86,60
Por el 5.° id. id. 138,05
Por el 6.° id. id. 54,80
Por el 7.0 id. id. 70,30
Por el Regim. de Pontoneros. 82,60
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 51,65
Por la Brigada Topografica... 16,50
Por la Academia del Cuerpo.. 126,90
En Madrid............... ... 750,60
Por la Deleg.” de la 2.* Regién. 118,85
Porla id. dela8.® id. 98,40
Porla id. delad? id. 98,50
Porla id. delab® id. 107,65
Porla id. dela6® id. 71,75
Porla id. .dela7.® id. 62,65
Porla id. dela8% id. 81,26
Porla 1id. deCeuta....... »
Porla id. de Melilla...... 38,60
Por la Com.* de Mallorea..... 52,25
Por la id. de Menorca. 34,35
Porla id. de Tenerife..... 40,60
Porla id. de Gran Canaria 44,60

Recibido en depdsito, como
sobrante de la cuota funera-
ria del socio fallecido don

Sumay sigue. . . .

Pesetas, .

Suma anterior.. . .

Vicente Vifiarta y Cervera

(a. s. g. h.), interin se com-

prueban las prescripciones
roglamentarias............ 2.088,00
Suma el cargo.... 46.498,98

DATA.

Némina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador. 75,00
Suma la data. . 75,00

Resumen.

Svma el cargo......... 46.498,98
Suma la data’......... 75,00

Existencia en el dia de la fecha. 46.423,98

DETALLE DE LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espafia....... 19.966,30
En la Caja de Ahorros....... 26.457,68
Total igual. . ... 46.423,98

Nora.-~Durante este mes no ha ha-
bido alteracién en el ntimero de socios,
existiendo, por tanto, los 657 que ﬁvu-
raban en el balance de febrero ultxmo

Madrid, 81 de marzo de 1907.=El te-
niente coronel tesorero, Josk Saave-
DRA.—=V.® B.O_El general, presidente,
GoMEz.

NOVEDADES OCURRIDAS EN EL PERSONAL DEL CUERPO

EN EL MES DE

MARZO DE 1907.

Empleos Empleos
C?lrﬁ‘sr‘i)lo Nombres, motivos y fochas. ngr;{)' Nombres, motivos y fechas.
Ascensos. A Comandantes.
Cr  D. Segundo Lépez y Ortiz.—R.
A Coronel. - - Seg )
orom 0. 6 marzo.—.D. 0. nlm. 53.

.C. D. Ja.cobo Garcia y Roure—R.
O. & marzo.—D. O. num. 53.

A Tenientes coroneles.

Ce D. Salomén Jiménez y Cade-
nas.—R. 0. 6 marzo.—.D. O.
- num, 58,

Ce D. Angel Arbex é Inés,—Id.

» D. Augusto Ortega y Romo,—
Idem.

» D. Arturo Escavio y Herrera
Davila.—R. 0. 6 marzo.—D.
O. num. 53,

A Capitanes.
1T, D, Eduyardo Marquerie y Ruiz
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Delgado.—R. 0. 6 marzo.—
D. 0. num. 53.
1. T.* D. Jerénimo Robredo y Marti-
. nez de Arbulo.—Id.
» D. José Redondo y Ballester.—
Idem.
»  D.Heriberto Maria Durdn y Ca-
salpén.—Idem.

Recompensas.

C.t! 8r. D. Félix Arteta y Jauregui,
mencién honorifica, por los
trabajos efectuados con los
automdéviles en 1903 y 1904.
R. 0.5 marzo.—D. 0. nuim. 53.

T. C. D.José Ferndndez y Menéndez
Valdés, id. por id.— Id.

C»  D. Pedro Sanchez Ocaiia y
Lebn, la cruz de 1.* clase del
Mérito Militar, con distintivo
blanco, por id.—Id.

» D. Ricardo Goitre y Bejarano,
id. por id.—Id.
1T D. Andrés Fernandez y Osina-
ga, id. porid. - Id.

C.»  D. Easebio Jiménez Lluesma,
se declara vitalicia la pensién
del 10 por 100 del sueldo de su
empleo, de la cruz de 2.% clase
del Mérito Militar con distin-
tivo blanco, que se le otorgé
en 24 de abril de 1903.—R. O.
18 marzo.—D. O. ntm. 64.

Viajes de instruccion.

C.2 D. Honorato Manera y Ladico,
para desempefiar la comisién
de «Pricticas en regimientos
franceses», en la guarnicién
de Avignon.—R. 0. 20 marzo.
~—D. 0. nam. 64,

Cursos de insiruccion.

Cr  D.Tom4s Fernandez Quintana,
- al Centro Klectrotécnico para
que asista 4 los ensayos y ex-
periencias de radio-telegra-
fia.— R. O. 8 marzo.—D. O,
nam. 56,
Cruces.

C.* D, Roberto Fritschi y Garcia, la
cruz de la orden 33 San Her-
menegildo, con la antigiiedad
de 30 de septiembre de 1905.—

R. O. 14 marzo.—D. 0. nt-
mero 61.

Gratificaciones.

" Cr  D. Senén Maldonado y Hernén-
dez, la de 600 pesetus anuales

‘correspondientes 4 los diez
afios de efectividad en su em-
pleo.—R. O. 8 marzo.—D. O,
nham. 56.

Destinos.

C» D.José Nafiez y Muifioz, se le
concede la vuelta al servicio
activo, debiendo permanecer
en situacion de supernume-
“rario sin sueldo hasta que le
corresponda obtener coloca-
cion.—R. O. 2 marzo.— D. O.
nim. b1,

Gt D.Juan Avilés y Arnau, ayu-

dante del general D. Joaquin
Barraquer.—R. 0. 6 marzo.—
"D. 0. ptim. 53, .

T. C. D. Joaquin Gisbert y Anteque-
ra, id. del general de divisién
D. Ramén Echagtie.—R. 0. 8

~'marzo.—D. 0. num. 55.

Ct St D. Jacobo Garcia y Rours,
4 excedente en la 2.* Regidn.
—R. 0. 12 marzo.—D. 0, ni1-
mero 58.

T. C. D.Salomén Jiménez y Cadenas,
4 la Comandancia general de
la 2.2 Region.— Id. ’

»  D. Angel Arbex é Inés, conti-
nta de excedente én la 5.* Re-
"gién.—Id. :

» D. Eduardo Ramos y Diaz de
"Vila, 4 la Comandancia de Al-
geciras.—1Id. ‘

» D. José Kith y Rodriguez, al
3.e* Regimiento mixto.—Id.

» D. Luis Iribarren y Arce, 4 la
Comandancia general de la

"6.A Regién.——]’.(%

» D. Rafael Albarellos y Sienz de
Tejada, 4 la Comandancia de
Bilbao.—1Id.

C.» D. Segundo Lépez y Ortiz, al
L.°* Regimiento mixto.—1d.

» D. Augusto Ortega y Romo, &
excedente en la 1.2 Regién.—
Idem.

» D. Arturo Escario y Herrera

' Dévila, contintia de reempla-
zo en la 1.* Region.—Id.

C.c  D. Diego Belando y Santiesté-
ban, 4 excedente en la 2.* Re-
gion.—1d.

C.s D. Francisco Ricart y Gualdo,
al 4 ° Regimiento mixto.—Id.

C.»  D. Eduardo Marquerie y Ruiz
Delgado, 4 la Comandancia
de Valladolid.—Id. :

» - D. Jerénimo Robredo y Marti-
nez de Arbulo, al 5b.° Regi-
miento mixto.—Id.
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C» D. José Redondo y Ballester, 4
la Compaiia de Zapadores de
Menorca.—R. 0. 12 marzo.—
D. @. ntm. b8.

» D. Heriberto Maria Durin y
Casaipén, 4 la Comandancia
de Burgos.—TJd.

» D. Carlos Barutell y Power, al
6.° Regimiento mixto.—Id.

»  D.Julio Arribasy Vicuiia,alid.,
continuando en la Escuela
Superior de Guerra como
alumno.—Id.

» D. Juan Vigén y Suerodiaz,

' alumno de la Escuela Supe-
rior de Guerra, al 5.° Regi-
miento mixto para el percibo
de haberes en plaza de cate-
goria inferior.—Id.

» D. Diego Fernéndez y Herces,
al 1.°* Regimiento mixto para
percibo de haberes en plaza
de categoria inferior, pres-
tando servicio en la Coman-

. dancia principal de la 8.* Re-
gién.—Id.

=

) ena, 4 la Comandancia de

‘ aragoza.—Id.

‘LerT.* D. Gerardo Lasalle y Boluda,
seo le concede sl mando de la
seccion ciclista, del Estado
Mayor Central. — R. 0. 18

. marzo.—D. 0. nim., 63,

. C» D. Francisco Bastos y Ansart,
cesa en el cargo de ayudante
de campo del general D. José
Ximenez de Sandoval.—R. O.
25 marzo.—D. 0. num. 67.

Ce D. José Camps y Oliver, 4 la
Comandancia de Gerona.—
R. 0. 26 marzo.—D. O. nd-
mero 68,

. D. José Maranges y Camps, 4

la Brigada Topograifica.—Id.

» D, José Aguilera y Merlo, 4 la
Comandancia de Valencia.—
Idem.

G2 D. Manuel Azpiazu y Paiil, al

’ 7.° Regimiento mixto.—Id.

1==T. D. Manuel Macia %r Marches, &

. ‘ la Compaiiia de Telégrafos de
Menorca.—R. O. 26 marzo.—
D. 0. ntim. 68,

» D. José Lasso de la Vega y
Olaeta, 4 la Compafifa de Te-
légrafos del 6.° Regimiento

~ mixto.—Id.

Supernumerario.

C2  D. Juan Ruiz y Stengre, 4 dicha
situacion, sin sueldo, quedan-

" D. Agustin Loscertales y So-

do adscripto 4 la Subinspec-
cién de la 8.* Regién.—R. O.
26 marzo.—D. 0. ntim. 68.

Reemplazo.

D. Enrique Valenzuela y San-
chez Muiioz, con residencia en
la 1.* Region, por el término
de un afio como plazo mini-
mo,—R. 0. 26 marzo.—D. O.
niam. 68.

C»  D. Marcos Garcia Martinez, por

enfermo, con residencia en

Guadalajara 4 partir de 1.° de

marzo de 190(.~Orden del

Capitdn General de la 1.* Re-

gién de 6 de marzo de 1907.

Licencia,.

C.»  D. José Esteban Clavillar, una
de dos meses, por enfermo,
para Zaragoza y Madrid.—
Orden del Capitan General de
Ia 7.* Regién de 7 de marzo
de 1907.

Matrimonio.

C» D. Carlos Femenias y Pons, se
le concede licencia para con-
traerlo con D.* Mariana Moy-
si Seuret.—R. O. 6 marzo.—
D. O, ntim. 53.

PERSONAL DEL MATERIAL.

Recompensas.

M.deO.D. Julidn Argés y Salinas, la
cruz de 1.2 clase del Mérito
Militar, con distintivo blan-
co, pensionada con el 10 por
100 de su sueldo, hasta que
tenga aumento en él, como
autor de log proyectos de
obras para el campo de tiro y
deé instruceién, de Va.lladoli(i.
~—R. 0. 16 marzo.— D. O. n&-
mero 63, -

Sueldos. -
Celadores del Material. .

D. Isidro Villay Serrano, se le conocede el sneldo
anual de 3.500 pesetas.—R. 0. 26 marzo,—
D. 6. num. 69,
» Manuel Salvador Sanchez, id. id,—Id.
» Saturnino Gonzalez Torollo, id. de 2.750.—Id.

Muestros de obras militares,

D. Antonio Soto y Blanca, se le concede el suel-
do anual de 4.250 pesetas.—R. 0. 26 marzo.
—D. 0. nim, 69,

» Gerardo Corpas é Hilers, id, id.~Id.

» Trinidad Cardenas y Sedano, id. id.—Id.
» Julian Bafios y Nufo, id. de 3.500.~1Id.
» Jesis Martos y Garcis, id. id. —Id

» José Bernal y Jiménez, id. id.—Id.

» Victoriano Berrio y Deluna, id. id.—Id.
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. Demetrio Sanchez y Ballesteros, se le conce-
de el sueldo anual de 4250 pesetas.—R.O.
26 marzo.~D. 0, ntGm, 66,
Laureano Tovar y Gutiérrez, id. id.—Id,
Adrian Gonzalez y Gallego, id. id.—1d.
José del Salto y Carreteroy id. id.—Id.
Antonio Gallo y Lépez,id. id.—Id.
Manunel Caballero y Sierra, id. id,—1d.
Francisco Huelgas y Casanova, id. id.—Id.
Sebastian Casado y Tabuenea, id. id.—Id.
Avurelio Tugores y Remén, id. id-—Id,
Julian Argos y Salinas, id. id.—1d.
José Fonzalez y Alegre, id. id.—Id.
Rafael Deza y Berdejo, id, id.—1Id.
Salvador Ferrin y Jiménez, id. id.—1Xd.
Florencio Sagaseta y Lampaya, id. id.-Id.
Emilio Gonzalez Tirado, id. id.—1d.
Toribio Manero y Zamora, id. id.—Id.
Sergio Roman y Sanches, id. id.—1d.
Francisco Roméan de la Cruz, id. id.~—Id.
Grabriel Belly Reyes, id. de 2.750.—Id.
Gorgonio Uriarte y Castillo, id. id.—~1d.
Jaime Sagalés y Ratés, id. id.—Id.
Justino Sebastif y Silva, id. id.—Id.
Antonio Sanchez 6 Illescas, id. id.—Id.
José Garcia y Galvez, id. id.—1d.
Nicolas Blanco y de Gracia. id. id.—1d.
Juan Urruti y Castejon, id. id.—Id.
Domingo Pisaca y Fernandez, id. id.—Id.
Manuel Alonso y Jiménez, id. id.—Id.
Julio Pieri y Morales, id. id.—Id-
Juan Audi y Gisbert, id. id.—Id.
Federico Garcia y Mercadal, id. id.~1d.
Alberto Salazar y Monreal, id. id.—1d.
Adolfo Aragonés de la Encarnacion, id. id.
—Id
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Antonio Martinez y Garcia, id, id.—Id.
Fernando Villalobos y Arias, id. id.—Id.
Bartolomé Ramis y Jord4a, id. id.—Id.
Antonio Buscaté y Ventura, id. id.—1d.
Edunardo Fumndé y Ballesté, id. id.—Td.

Maestvos de taller.

¥ ¥ ¥ ¥

D. Marcelino Sagaseta y Lampaya, se le concede
el sueldo anual de 8.500 pesetas.—R. O. 20
marzo,~ . . ntn, 69.

» Victoriano Ballesteros y Toledo, id. de 2.750.

NOVEDADES

Aparejadores.

. Francisco Garcia Romagnoli, se le concede
el sueldo anual de 2.150 pesetas,—R. O. 26
marzo.— D, 0, ntum. 69.

Arturo Carreras y Arriola, id. de 1.700.—Id
Agustin de Castro y Muiioz, id. id.—1d.
Manuel Amaya y Ramirez, id. id.—Id.

Juan Goémez y Rodriguesz, id, id.—Id.

José Ortells y Martines, id. id.—Id.

Augiliares de oficinas,

Antonio Mas y Vives, se le concede el sueldo
anual de 2.150 pesetas.—R. O, 26 marzo.—
D. 0. ntm. 69.

Bernardino Fuentes y Lamana, id. id.—1Id.

Euscebio Infante y Delgado, id. id.—Id.

José de los Rios y Chapela, id. id.—Id.

Laureano Risco y Hernandesz, id. id.—Id.

Manuel de Priego y Molina, id. id.—Id.

H%Emenegildo Loépez y Aristiguieta, id. id,—

¥ vy yvew
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Melchor Piera y Boluda, id. id.~Id.
Joaquin de Zayas y Vazquez, id. id.—I1d.
Leonardo Aranda y Campos, id. id.—1Id.
José Garciay Gutiérrez, id. de 1.700.—1d.
Emilio S8alazar y Hernandez, id, id.—Id.
Leopoldo Pascual Ramos, id. id.—Id.
Mantel Gonzalez y Vilches, id. id.—Id.
Pedro Larrumbe y Aramendia, id. id.—1d.
Manuel Lebrén y Sarasola, id. id.—Id.
Faustino Charfolé y Martinez, id. id.—Id.
Angel Rivas y Pereira, id, id.~1Id.

Pablo Alfageme y Loépez, id. id.—1d.
Miguel Martinez Sanchez, id. id.—Id.

¥ ¥ YY WYY ¥YN¥YY
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Dibujantes,

Joaquin Cerezo y Ayuso se le concede el
sueldo anual de 2.150 pesetas.—R. 0. 26
marzo.—D. 0. nium. 69,

Vicente Beunlloch y Sebasti4, 1d. id.—Id.

Rogue Tueat y Gil, id. id.—1d.

Mannel Medina Pagés, id. id.—1d.

Justo Tolosa y Gracia, id, id.—1Id.

Francisco Ferrer y Vila, id. de 1.700.—1Id.

José Caballero Vizuete, id. id.—Id.

Ferliando Goémez Jiménez y Herrera, id. id.

—1d.

¥ ¥ ¥

¥ Yoy ¥

Relacion del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenieros,

Marzo de 1907.

OBRAS COMPRADAS

Sala: Gramatica del color.—1 vol.

Cordemoy: Ports maritimes.—Tomo
1.0—1. vol.

Fabre: Traité encyclopedique de pho-
tographie.—4.° suplemento D.--1 vol.

Poincaré: Lecons de mécanique céles-
te.—Tomo 1.° y 1.2 parte del tomo 2.°
—2 vols. ‘

Rodet: Les lampes 4 incandescenee
électriques.—1 vol.

Marié: Les desnivellations de la voie
et les oscillations du matériel des che-
mins de fer.—1 vol.

Marié: Les oscillations du matériel des

chemins de fer 4 entrée en courbe et
4 la sortie.—1 vol.

Marié: Les oscillations du matériel et
la voie.—1 vol.

Petit: Encyclopedie-Roret. Electricité.
~Tomos L.° y 2.°—2 vols.

Commision du ciment armé. Experien-
ces relatives & I’emploi du béton armé.
—1 vol

Alcubilla: Boletin juridico -adminis-
trativo 1906.—1 vol.

OBRAS REGALADAS

Armenteras: Orientaciones para en-
grandecer el suelo espafiol. Conferen-
dada en el Instituto de Ingenieros Ci-
viles, el dia 3 de marzo de 1907.—1 vol.

Maniobras generales de 1904. Memoria.
—1 vol.

-

—



ASOCIACION FILANTROPICA DEL GUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO.

Baraxce de fondos correspondiente al mes de abrid de 1907

Pesetas.

Existencia en 81 de marzo. ... 46.42398
CARGO.

Abonado durante ol mnes:

Por el 1.°* Regimiento mixto. 66,80
Por el 2.° id. id. 81,10
Por el 3. id. id. 103,85
Por el 4.0 id. id. 6,8

Por el 5.0 id. id. 71,15
Por el 6.° id. id. 66,00
Por el 7.0 id. id. 71,65
Por el Regim. de Pontoneros. 32,10
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 57,66
Por la Brigada Topogrifica.. . 20,25
FPor la Academia del Cuerpo.. 129,70
En Madvid................L. 746,85
Por la Deleg." de la 2.2 Regién. 126,60
Porla id. delaB™ id. 89,10
Porla id. delad® id. 91,30
Porla id. deladt id. 101,40
Porla id. dela6.* id. 77,30
Porla id. dela?.* id. a5,40
Porla id. dela8® id. 12,70
Porla id. deCenta....... »

Porla id. de Melilla...... 31,85
Por la Com.* de Mallorea..... 52,25
Porla id. de Menorca..... 34,35
Porla id. de Tenerife..... 31,20
Porla id. de Gran Canarvia »

Swma el cargo....... ... 48.783.83

Posetas.
DATA.
Nomina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador. . 5,00
Swina la data........... 5,00
Resumen.
Suma el cargo......... 48.7188,83
Suma la data.......... 05,00

Existencia en ¢l dia de la fecha. 48.708,83

DETALLE DE LA EXINTENCIA.

En el Banco de Espafia....... 22.251,15
En la Caja de Ahorros....... 26.457,68
Total igual.. ... 48708383

Nora.—~—Durante el presente mes no
ha habido alteracién cn el ntimero de
socios, existiende, por tanto, los 657 que
figuraban en el balance do marzo tiltimo.

Madrid, 80 de abril de 1907.=El te-
niente coronel, tesorcro, Josi SAAVE-
DRA.=V.% B.°.~El general, presidente,
GOMEZ.




NOVEDADES OCURRIDAS BN EL PERSONAL DEL CUERPO

EXN ElL MES DE ABRIL DE 1907.

Ewmpleos Emplelos
CG\}\]:)re};}o. Nombres, motivos y fechas. ngri)o. Nombres, motivos y fechas.
Uondecoraciones. Lev T D. José Castilla, la de Industria
militar, de 600 pesetas anua-
17T D, José Velasco y Aranaz, la les, desde 1.° de enero de oste

cruz blanca de L® clase del
Mérito Militar, por haber des-
empefiado més de cuatro afios
el cargo de profosor de la Es-
cuela do su Regimiento.—R.
0. 3 abril.—D. O, ntim. 74.
¢ D Franeisco Alabert y Piella,
la cruz de San Hermenegildo,
con la antigiiedad de 31 de
agosto de 1906.—R. O. 5 abril.
—D. 0. ntim. 76,
José Hernandez y Cogollos,
la eruz blanca de 2.* clase del
Mérito Militar, por las Me-
morias relativas ¢ la colonia
de Rio de Oro.—R. O. 8 abril.
—D, 0. ntn. 78,
Loy D, Pedro Rodriguez v Perlado,
la eruz blanca de 17 clase del
Mérito Militar, como com-
prendido en las Reales 6rde-
pos de 9 deenero de 1892 y 23
de agosto de 1902.—R. 0 22
abril,-— 2. O. mm. 91.
i D, Joaquin Lilavanera y Alfé-
roz, la cruz de San Hermene-
gildo, con la antigiiedad de 28
de febrero de 1901—R. O. 27
abril.—2D. O. nim. 96,

Uratificaciones.

e Dy

o DL Linds Baguero y Ruiz, la de
600 pesetas anuales, corres-
pondiente 4 los diez afios de
efectividad en su empleo.—R.
0.8 abril.»«l). 0. nlm. 79,

» ), Pascual Ferndndez Aceytuno

v Gastero, la de Industria mi-

litar, de 1500 pesetas anualok,

desde 1.° de encro de este afio.

—R. 0. 12 abril.—D. O. nf-

mero 83.

Antonio Gordejuela. v Cau-

:.\ll&s id, id.—Id.--Id.

> 1, Manuel Mendieuti y Fornan-

dez Diez, id. id. de 600 pese-
tas.—1d. —Td.

«aroo b

aﬁo.——R. 0. 12 abril.—D. ©.

ntim. 83.
»  D. Mario Pintos y Lovy, id. id.
de {d.—1d.—Id.

»  D. Andrés Fernandez y Mulero,
id. id. de id.—Id.—Td.

»  D.Emilio Herrera y Linares, id.
id. de 450 pesetas.—Id.—Id.

»  D.Bixto Pou y Portes, id. id. de
id.,desde 1.° de marzo de 1907.
—Id.—1d.

¢.©  D. Luis Andrade y Roca, lIa de

1500 pesctas unuales, desde 1.°
de abril, por haber terminado
en condiciones reglamenta-
rias el primer afio do ejercicio
en ol profesomdo.~-R. 0. 17
abril. D, O. ntun. 87.

C.»  D. Lsteban Collantes y de la
Riva, id. desde L.® dé mayo,
por {d.—1d.—1d.

D. Emilio Jiménez y Millas, id.
id., por id.—Id. —Id.

»  D. Ladislao Urefia y Sanz, {d.

id. la de 600 pesctas, por id.—
Id.—Id.

Lere

Destinos.

¢! Sr. D Luis Elio y Magallén,
vizeonde de Val de Krro, se le
concede la vuelta al servicio
activo, debiendo permanecer
en situacién de supernumera-
rio sin sueldo hasta que le co-
rresponda obtener colocacion.
—R. 0. 2 abril.—D. 0. ntt-
mero (3.

D.Juan Montero y Esteban, ex-
cedente en la 1.* Regidn, se
lenombraayudante de campo
del general de brigada D. Ma-
nuel Benitez.—-R. O. b abril.
—D. 0. nim. 5.

C.» D. Luis Cavanilles y Sans, su-
pernumerario sin sueldo en
la 1.* Region, se le concode la
vuelta wl ser v1(‘10 activo, de-

..
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Empleos Empleos

Ci’llflkl‘iﬁlo. Nombres, motivos y fechas, Ca!(:r‘i)lo. Nombres, motivos y fechas.
biendo permanecer en su si- mixta gue ha de entender on
tuacién actual, hasta que le el estudio de la carretera de
corresponda obtener eoloca- Merina & Bafiolas (Gerona).
cién.—R. 0. 12 abril.-- D. O. ~-R. 0.8 abril.
nlmero 83. ] Reemnlazo

T.C. D. Joaquin Gonzdlez Estéfani OGmplazo.

[BAL

Lesmee

1. C

D. José Maria de la

y Arambarri, & situacion de
excedente en la 1.* Regibén. -
R. O. 24 abril.—I). 0. niime-
ro 91,

N

D. Enrique Canovas y Lacrug,

al 8.¢r Depésito de Reserva.—

Id.—-1d.

D. Eduardo Luis y Subujana, al

6.° Depésito de Reserva.—Id.
—1d.

Torre y
Garcla Rivero, & la Coman-
dancia de Cindad Rodrigo.—
Td.—Id.

D. Alfonso de la Mota y Porto,

cosa en la Comisién Liquida-
dora de las Capitanias Gene-
rales v Subinspecciones de
Ultramar, para incorporarse

4 su regimiento.—id.—Id.

Gumersindo IFernandoz y
Martinez, 4 situacion de exce-
dento en la 8% Region.—Id.
—1d.

. Gonzalo Zamora .y Andreu,

4 la Cowmpaiifa de Telégrafos
del 5.° Regimiento mixto.—
Id.- Id. ’

D. Agussin Alvarez y Meiras, 4

la Compaiifa de TPelégrafos
del 8:*" Regimiento.—Id.—kd.

D. Gerardo Lassalle y Boluda,

al 1o Regimiento mixto, -

Id.—1d.

D. Mauricio Cuesta'y Garcia, 4

la Compaiita de Telégrafos
del 1.°* Regimiento mixto.—

Id.—I4d.

Jomisiones.

D. Francisco Macia y Llusi, so

dispone quese traslade & San-
tofia, en Cowmisién indemni-
zable del servicio, para estu-
diar las reformas qae han de
hacerse on los edificios del
Dueso, con objeto de instalar
en cllos una Penitenciaria.—
R. O. 81 marzo.

D. Manuel Revest y Castillo,

para gue represento al ramo
de Guerra en la Comisién

v D, Narciso Gonzilez y Marti-
nez, 4 situacion de resmplazo,
con residencia en Cazorla
(Jaén), por un aiflo como pla-
zo minimo.—R. O, 29 abril.—
D. 0. ntum. 95.

Supernmmerarios.

ter e I, Federico Martin de la Isca-
lera, por haber sido nombrado
oficial 8.9 del Cuerpo de Inge-
nieros Gedgrafos. —R. O, 2
abril.—D. 0. nfum. 72,
» Do Arturo Revoltds y Sanroma,
id.—Id.—1d.

Lizencias.

.o D. Sixto Laguna y Gasca, dos
meses, para Barcelona y Ma-
drid, por enfermo.—Orden del
Capitin General de Canarias.

G D. Luis Garcia y Ruiz, dos
meses, por enfermo, para Loe-
ches, Madrid y Guadalajara.
~—O0rden del Capitan Gonoral
de Baleares.

- Matrimonios.

resgie Dy José Gutiérrez y Juarez, se
le concede licencia para con-
traerlo con dofia Ana Blanco
y Aguirre.~R. 0. 2 abril.—
D. O. nim. 73,

»  D.José Mompéd y Costa, id. id.
con dofia Antonia Donat y
Martinoz.— R. O. 17 abril.—
D. 0. niun. 8T

»  D. Ramén Abenia y Gonzalez,
id. id. con dofia Amelia Are-
nas y Ramos.—Id.—1d.

PERSONATL DKL MATERIAL.

Retero.

0. C.24 D, Carlos Maroto y Sincheg,
para Ciempozuelos, causando
baja por fin del mes actual, en
el personal & que pertenece.—
R. O. 80 abril.--D. 0. ntime-
ro 96,
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Empleos
en ol

" .  Fen
Guerpo. Nombres, motivos y fechas,

Empleos
en el

Cuerpo Nombres, motivos y fechas.

Celador del Material.

0.C. 1. D. Lorenzo Alcizar y Alcalde,
se le nombra celador del Ma-
terial de Ingenieros, con el
mismo sueldo de 3900 pesetas
que actualmente disfruta, y
siguiendo en su actual desti-
no.—R. Q.30 abril.—1D. 0. nt-
mero 96,

Sueldos, haberes y gratificaciones
0. C. 2% D. Bienvenido Pérez y Cabero,

la gratificacion de 480 posetas
anuales, por haber cumplido

los diez afios de efectividad
en su empleo.—R. 0.5 abril.
—D, 0. ntm. 76.

Dib.s D. José Morilla y Gamboa, se
le concede el sueldo anual de
1700 posetas desde 1.° de mar-
7o altimo, por haber camplido
diez afios de servicio, como
dibujante de plantilla, del Ma-
terial de Ingenieros.—R. O.
19 abril.—D. O. nium. 89.

» D, Luis Devés y Devos, id. id,,

desde 1.2 de abril, por id. {d.—
1d.—1d.

— TS e

Relacin del aumento de Ia Biblioteca del Museo de Ingemieros.

Abril de 1907.

OBRAS COMPRADAS,

Constantin: Le transformisme appli-
quée & '"Agriculture.—1 vol.

Laloy: Parasitisme et mutualisme dans
la nature.—1 vol. '

Constantin: Le 16lo sociologique de
la guorre.—1 vol.

Burguete: La ciencia del valor.— 1
vol,

Piccioli: Montes y torrentes.-—1 vol,

Somoza: Elementos do Hidrografia,—

Picard: Le Bilan d’un siéele (1801-1900)
—b vols,

Prevot: Topographie.--2 vols.

Medicus: Resumen de anilisis quimi-
ca.—1 vol.

Laisant: La Mathematique.—1 vol.

Cruz: L’energie.—1 vol.

OBRAS REGALADAS,

Tragd: Discursos leidos ante la Real
Academia de Bellas Artes de San For-
nando.—1 vol.--Por el autor.

Lo
e O e ——



ASOUTACION PILANTROPICA DEL CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCIT,

BavLaNce de fondos correspondiente al mex de mayo de 1907,

Pesetas.
Existencia en 80 de abril..... 48.708,83
CARGO.
Abonado durante el mes:
Por el 1.=* Regimiento mixto. 74,80
Por el 2.° id. id. 86,20
Por el 8. id. id. 107,55
Por el 4.° id. id. 80,75
Por el 5.° id. id. 76,60
Por el 6.° id. id. €6,30
Por el 7.° id. id. 76,35
Por el Regim. de Pontoneros. 81,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 62,55
Por la Brigada Topografica.. . 28,156
Por la Academia del Cuerpo.. 151,25
En Madrid..............o. 0. 736,15
Por la Deleg.” de 1a 2.2 Regién. 116,35
Porla 1id. dela3.® iad. 91,95
Porla id. delad?® id. 97,10
Porla id, delab® id. 102,90
Porla id. dela6® id. 5,35
Porla id. delat.® id. 54,95
Porla id. dela8* id. 37,00
Porla id. deCeuta....... 121,65
Porla id. de Melilla...... 41,60
Por la Com.* de Mallorea... .. 52,25
Porla id. de Menorca..... 36,06
Porla id. de Tenerifo..... >
Porla id. de Gran Canaria »
Suma el cargo.......... 51.164,43
DATA.

Por gastos ocasionados con
motivo del fallecimiento del

__Posetas,

socio D. Vicente Vifiarta y
Cervera (q. s. g. h.) y que
son cargo & las 2.088 pesetas,
que, como resto de su cuota
faneraria, ingresaron en de-
posito en Caju, seglin consta
en el balance de marzo ul-

bimo......... ...l 57,00
Némina de gratificaciones del

escribiente y del cobrador.. 5,00

Suma la data........... 182,00

Resumen.
Suma ol cargo......... 51.164,43
Suma la data.......... - 182,00

Existencia en el dia de la fecha. 51.032,43

DETALLE DR LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espana....... 24.574,75
En la Caja de Ahorros....... 26.457,68
Total igual.. ... 51.082,43

Nora.—Durante el presente mes no
ha habido alteracién en el numero de
socios, existiendo, por tanto, los 657 que
figuraban en el balance do abril ultimo.

Madrid, 31 de mayo de 1907.=EIl te-
niente coronel, tesorero, Josk SAAvVE-
DRA.=V.° B.°.—El general, presidente,
GoOMBz.




NOVEDADES OCURRIDAS EN EL PERSONAL DEL CUERP)

EN EL MES DE MAYO DE 1907.

Emapleos Empleos
C?llqlare'(}o. Nombres, motivos y fechas. ngri)lo. Nombres, motivos y fechas.
st las  Hscuclas practicas de la
Rotiros. Compadiia de Zapadores de Me-
T. C. D. Francisco Macia y Llusa, se norca en 1905.—R. 0. 24 ma-
le concede para Liérida, siendo yo.—D. O. ntum. 112.
baja en el Cuerpo, por fin del Cr D. Tomés Guillén Mondria, la
mes actual.—R. 0.7 mayo.— id. de la Orden de San Her-
D. O. ntum. 101. menegildo, con la antigiiedad
T. C. D. Manuel Revest y Castillo, de 30 de septiembre de 1905.
id. para Castellén de 1a Plana, —R. 0. 28 mayo.—D. 0. nt-
siendo baja en el Cuerpo por mero 113.
ﬁggg?fﬁf 30211‘1‘];]11“1?60 31 Mencion honorifica.
Cruces ¢!t Sr. D. Eduardo Cailizares y
RS, Moyano, por la redaccién de
Cr  D. Juan Avilés y Arnau, la la Memoria acerca de los medios
cruz blanca de 2.2 clase del de asequrar la explotacion de
Mérito Militar, por su obra las wias férrveas, tanto en paz
Historia de la guerra ruso- como en guerra, y de prevenir
Japonesa.— R. O. ¢ mayo.—D. las hueclgas de los empleados fe-
0. nam. 101. rroviarios.— R. O. 14 mayo.—
¢+ D. Salvador Garela de Pruneda, D. 0. ntim. 105.
%a {d. de 1. clase deid. id., por Anotaciones en las hojas
a formacién del Anteproyesto de servicios
de carretera militar d las posi- ’
ciones de Asieso, Saqua y Si- C.!  Sr.D. Eduardo Cahizares y Mo-
resa, en la plaza do Jaca.—Id. yano, por el celo y laboriosi-
—JIdem. dad demostrados en la redac-
¢! Sr. D. Rafael Peralta y Maroto, cion de la Memoria del Con-
la placa de la orden de San greso de Ferrocarriles de Wa-
Hermenegildo, con la anti- shington —R. 0. 29 mayo.—
gliedad de 26 de enero del co- D. 0. ntum. 116.
rrionte afio.—R. 0. 10 mayo. C.r D. Aristides Fernindez Ma-
—D. 0. ntim, 104. theos, 1d. id por id. id.—Td.—
C.n J).l Eduardo Gallego y Ram((i)s, Idem.
a cruz blanca de 1.% clase del Y g
Mérito Militar, por sus obras Gratificaciones.
Pisos mixtos de hierro y ce- C.r D. Francisco del Rio y Joan,la
mento armado y KEstudios y de 600 pesetas anuales por
Tanteos.—R. 0. 20 mayo.—D. haber cumplido los diez afios
0. ntum. 109, de ofectividad en su empleo.
C.s D. Francisco Ricart y Gualdo, --R. 0. 80 abril.—D. 0. nt-
la id. de 2.2 clase, id de id,, mero 97.
por su obra Esterilizacion del » D. Lorenzo Angel y Patifio, la
agua potable por el ozono.—R. de 1500 pesetas anuales, por
0. 24 mayo.—.D. 0. ntim. 112, haber cumplido un afio de
C.»  D.Mariano Ripollés y Vaamon-

de, la id. de 1.% clase, id. de
id., por la Memoria redactada
dando cuenta de los trabajos
y experiencias que roalizé en

gervicios en el Laboratorio
del Material de Ingenieros.—
R. 0. 14 mayo.—D. 0. ntime-
ro 106,

T. C. D. Alvaro de la Maza y Agar,



NOVEDADES 23
Empleos Empleos
C?ll(:ri)lo. Nombres, motivoy y fechas. C?;;:;)lo. Nombres, motivos y fechas,
se le concede la gratificacién Reemplazos.
de mando, correspondiente 4 o ) )
los meses de febrero 4 agosto C»  D. Eduardo Luis Subijana, con

de 1904, en que permanecioé
destacado en Vigo con el 1.°F
Batallén del 1.°7 Regimiento
de Zapadores-Minadores.—R.
0. 30 mayo.—D. 0. nim. 115.

Destinos.

C.»  D. Francisco de Lara y Alonso,
se le nombra ayudante de
campo,; del Ministro de la
Guerra.~R. O. 10 mayo.—
D. 0. nam. 108.

D. Luis Ugarte y Siinz, conti-
ntie en sitnacion de exceden-
te.~R. 0. 21 mayo.—D. O.
nam. 108.

D. Luis Cavanilles y Sans, al
8.f7 Depdsito de reserva.—R.
0. 23 mayo.—D. 0. ntme-
110.

D. José Nufiez y Mufloz, id., al
7.° Regimiento wmixto.—Id.

o

D. Marcos Gareia y Martinez,
al 1.* Rogimiento mixto para
el percibo de haberes, pres-
tando servicio en la Coman-
dancia principal de ingenie-
ros dela8.* Region.—Id.—Id.

. Victoriano Barranco y Gau-
na, al 6.° Depésito de reserva.
—1d.—1Id.

D. Carlos Requena y Martinesz,
al Estado Mayor Central.—
Id.—Id.

D. Vicente Rodrignez y Rodri-
guez, al 1.° Regimiento mix-

residencia en osta Corte, por
término de un afio como plazo
minimo.--R. O. 14 mayo.—
D. 0. niim. 104,

D. Enrigue Canovas y Lacruz,
en la 8% Regidn, con residen-
cia en Santiago, {d.—Id.—1d.

1. Diego Fernandez y Herce,
con residencia en la 8.* Re-
gion, id.--1d.—Id.

Supernumerario,

D. Numeriano Mathé y Pedro-
che, con residencia on la 1.*
Regioén, por haber sido nom-
brado oficial de Administra-

cion civil.—R. 0. 28 mayo.—
D. 0. ntum. 114.

Licencias.

C."

Les'Te D, José Mompd y Costa, una de
cuatro meses, por asuntos
propios para Sumacircel y
Bétera (Valencia), Barcelona,
Marsella (Francia), Roma
(Italia) y Berna ;ﬁuiza).-——R.
0. 24 mayo.—D. 0. ntm, 112.

D. Joaquin Pascual y Vinent,
dos meses por enfermo para
Monorca (Baleares).—Orden
del Capitin general de la 1.
Region de 23 de mayo de 1907.

Matrimonio.

1e
N

C

11 D. Ladislao Urefia y Sanz, se
le concode licencia para con-
traerlo con dofia Rosa Civei-
ra y Ramén.—R. O, 7 mayo.

to.—Id.—1d.
PERSONAL DEL MATE

Destinos.
M. deT. D. Manuel Gémez y Anholo, 4

—D. 0. niim. 101.
RIAL DFE INGENIEROS

ros de Buenavista.—R. O. 23
mayo.—D. O. ntm. 110.
M.deT.D. Nicolds Borrds y Cardona,

la Comandancia de Ingenie-

4la id. de Menorca.—Id.—1d.

Relacién de los oficiales Celadores de Fortificacion que son nombrados Celadores del Ma-
terial de¢ Ingenieros.—R. 0. 30 mayo.—D. O. ndm. 115.

Deprimeraclase y 3200 pesetasde sueldo
D. José Marifio y Avila.

De primera clase.
D. José Muiioz Fernandez.
Antonio Conejero Gracif.
Gregorio Carracedo Vazguer,
Cosme Gomez y Gaveia.

|

De segunda clase.

D. Francisco Pérez Julve.
Bienvenido Pérez Cabero.
Félix Lopez Arias.
Vidal Diez Escanciano.
Hilario Fernandez Domingunez.
Ramoén Soriano Mogica.




24

NOVEDADES

Relacion de los oficiales Celadores de Fortificacion que contindtan rigiéndose por el Re-
glamento aprobado por R. O. C. de 8 de abril de 1884.— R. 0. 30 mayo.—D. O. ni-

mero 115.

Deprimeraclase y 38C0Opesetasdesueldo

. Toribio Irtis y Pereda.
Marianc Huertas y Rodriguez.

De primera clase.
J

. Miguel Santa Maria ¢ Ibaiez,
Vicente Pérez y Gil.
Pablo Berrocal Almendéariz.
Luecas Nistal y Pérez.
Emilio Cabezas y Pérez.
Salvador Requejo y Diz.,
Manuel Garecia y Pérez.
Toméas Florez y Florez.

De segunda clase.
]

. Joagquin Rodriguez Diaz,
Francisco Gareia y Zoya.

Faustino Fernandez de Mendoza,.

José Gonzilez y Fernandez.
Faustino Alvarez Cimadevilla.
Leopoldo Gomez y Goémez.
Hermenegildo Cuesta y Ruiz.
José Lledé Moncho

Francisco Utrilla Egea.
Emilio Gutiérrez y Mediano.
Joaquin Castillén y Sopena.
Juan Portugal y Hortigliela.
José Saltd y Casanovas.
Damaso Ibaiiez y Alonso.
Bernardo Sanz y Azara.
Dionisio Isla y Muiioz.
Modesto Guallart Consual.
Valentin Negrete y Encabo.
Francisco Orduiia Burgos.
Ventura Chillon y Diaz.

D. Juan Burgaz y Diez.

Gregorio Pérez Poinado.
Basilio ' Burgaz y Diez.
Francisco Médico Morera.
Joaquin Ruiz Viar.

Juan Tortella Janer.
Francisco Montes Gonzales.
Manuel Becerril y Diez.
Isidro Cardelld y Andreu.
Manuel Sena y Anguita.
Francisco Rodriguez Gémez.
Julian Portel y Tosquellas,
Salvador Urespoy Garcia.
Jenaro Martinez Risueflo.
Francisco Camino y Medina.
José Antequera y Gonzdlez.,
Bernardo Leiva y Ramires.
Eduardo Pérez Puertas.
César Varela y Gomez.
Miguel Garcia Dominguez.
Miguel Mateoy Herrero.
Diego Alcalde Castaileda.
Angel Davila Motiilo.
Emeterio Alonso y Valcareel.
Constantino Garcia Pérez.
Emilio Saavedra Rojo.
Gaspar Muiioz Cuenta.

Juan Torrejon Garcia,
Prancisco Solzona Pompido.
Antonio Albentosa Cartagena,
Jacinto Rosanes Miras.

José Gorroilo Acha.
Fernando Valiente Corceles.

De texcera clase.

D. Candido Pérez Barcia.




ASOCIACION FILANTROPICA DEL CUBRPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO.

‘Batance de fondos

Pesetas.
Existencia en 81 de mayo..... 51.032,43
CARGO.

Abonado durante el mes:
Por el 1. Regimiento mixto. 72,66
Por el 2.° id. id. 86,20
Por el 3.7 id. id. 107,55
Por el 4.° id. id. 80,75
Por el 5.° id. id. 76,60
Por el 6.° id. id. 65,40
Por el 7.0 id. . id. 73,20
Por el Regim. de Pontoneros. 81,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 59,75
Por la Brigada Topografica.. . 23,05
Por la Acadomia del Cuerpo.. 188,55
En Madrid.................. 807,90
Por la Deleg.” de 1a 2.* Region. 145,45
Porla id. dela3d® id. 96,65
Porla id. delad® id. 98,50
Porla id. delab® id. 124,10
Porla id. dela6.® id. 79,40
Porla id. dela?® id. 5h,15
Porla id. dela8?® id. 39,35
Porla id. deCeuta....... »
Porla id. de Melilla...... 39,75
Por la Com.* de Mallorca..... 53,80
Por la id. de Menorca..... 36,05
Por la id. de Tenerife..... 40,60
Porla id. de Gran Canaria 89,20
Intereses devengados desde

1. de enero ultimo hasta

hoy 80 de junio de 1907 por

las 25.000 pesetas impues-

tas en la caja de ahovros de

Madrid...........oooill 375,00

Suma el cargo..........

————e=S e

53.978,83

correspondiente al mes de junio de 1907,

Pesetas.

DATA.

Pagado 4 la imprenta del Me-
MORIAL del Cuerpo por mil
ejemplares de relaciones

impresas, en cuarto........ 16,00
Nomina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador. . 75,00
Suma la data........... 91,00
Resumen.
Suma el cargo......... 53.978,83
Suma la data.......... 91,00

Euxistencia en el dia de la fecha. 53.887,83

DETALLE DB LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espafia....... 27.055,15
En l1a Caja de Ahorros....... 26.832,68
Total igual.. ... 53.887,83

Nora.—Durante el presente mes no
ha habido alteracién en el mumero de
socios, existiendo, por tanto, los 657 que

figuraban en el balance de mayo tultimo.

Madrid, 30 de junio de 1907.=El te-
niente coronel, tesorero, Josk SAAVE-
DRA.=V. B.%.-El general, presidente,
GoMBz.




NOVEDADEN OCURRIDAS EN EL PERNONAL DEL GUERP()

Empleos
on el
Cuerpo.

EN EL MES DE

Nombres, motivos y fechas.

JUNIO DE 1907.

Guerpo Nombres, motivos y fechas.

T. C.

C..

Lo

T, C

(jv\

»

Retiros.

D. Ruperto Ibafies y Alarcédn,
pata Barcelona.—K. O, 28 ju-
nio.—.D. O. utm. 139.

Ascensos.
A Teuvientes coroneles,

D. Juan Avilés y Arnau.—R. O.
15 junio.—D. O. ntum. 128.

D. Julio Lita y Aranda.—1Id.—
Idem.

A Comandantes.

D. Manuel Echarri y Navas-
cués.—R. O. 15 junio.— D. O,
niim. 128.

D. Eduardo Bordons y Martinez
de Ariza.-—Id.—1d.

D. Marcelino del Rio y de La-
rrinaga.—Id.—I1d.

D. José Naflez y Mufioz.—Id.—
Id.

A Capitanes,

D. Pedro Rodriguez Perlado.—
R. O. 15 junio.—D. 0. ntme-
ro 128,

D. Daniel de la Sota y Valde-
eilla.—Td.-~1d.

Kecompensa.

D. Eusebio Torner de la Fuen-
te, la cruz blanca de 2.* clase
del Mérito Militar, por los
trabajos realizados en la Co-
mision de defensa de la plaza
de Cadiz.—R. O. 4 junio.—D.
0. nium. 120.

Destinos.

D. Benito Navarro y Ortiz de
Zarate, 4 ayudante de campo
del general de la 11.* Divi-
sion D. Ramoén Gonzalez Ta-
blas.—R. O. 6 junio.—D. O.
nim. 121,

D. Manucl Hernandez y Alcal-

de, cesa en el cargo do ayu-
dante de campo del Capitin
general de la 5% Regidén.—
R.0. 6 junio.—D. 0. nium. 121.

1.7 D. Juan Liaiio y Trueba, cesa
en ol cargo de ayudante de
profesor, de la Academia de
Ingonieros.—R. 0. 18 junio.—
D. 0. nam. 127.

D. Francisco Cano y Lasso, se
le concede la vuelta al servi-

- ¢io activo, debiendo conti-
nuardesupernumerario hasta
gque le corresponda obtener
eolocacion.—1RR. O. 14 junio.—
D. 0. ntim. 128. '

D. Julio Lita y Aranda, & la
Comandancia de Gerona.—R.
0. 19 junio.—D. 0. nim. 181,

*» D.José Brandis y Mirelis, 4 la
de Lérida.—Id.—Id.

D. Sixto Laguna y Gasca, & si-
tuacion de excedente en la 5.%
Regién.—JId.—id.

» D. Arturo Escario y Herrera-
Dévila, 4 la Comandancia de
Tenerife.—Id.—Id.

»  D. Guillermo Lled y de Moy, &

la Comandancia General de

la 5.* Region.—Id.—1d.
Manuel Echarri y Navas-

cués, & situacion de excedente

en la 1.* Rogién.—1d.—Id.

» D. Eduardo Bordéns y Martines
de Ariza, continfia de super-
numerario.—Id.—Id.

» D. Marcelino del Rio y do La-
rrinaga, id. {d.—Id.--Td.

»  D. José Nafiez y Muiioz, 4 si-
tuacién de excedente on la 2.*
Regién.—Id.—Id.

D. Manuel Herndndez y Alcal-
de, al 2.° Regimiento mixto.
—Id.—Id.

» D. Vicente Rodriguez y Rodri-
guez, 4 situaciéon de exceden-
te y en comisién 4 la Liqui-
dadora de las Capitanias ge-
nerales y Subinspecciones de
Ultramar.—Id.—Id.

T. C.

C.e

» D

cr



NOVEDADES 27

Empleos
en el

Cuerpo Nombres,

motivos y fechas.

Empleos
on el . . i
Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

C.»  D. Bernardo Cabafias y Chava-
rria,al 7.° Regimiento mixto.
—R. 0. 19 junio.—D. 0. ni-
mero 131.

» D.Francisco Bastos y Ausart,
al 3.2 Depésito de Reserva.—
Id.—1Id.

»  D.Fraucisco del Valle y Oifioro,
al 7.° Regimiento mixto.—ld.
—1d.

»  D. Victoriano Garcia San Mi-
guol y Tamargo, al 6.° Regi-
miento mixto.—Id.—1Id.

»  D.Pedro Rodriguez Perlado, 4
situacién de cxcedente en la
1.* Region.—Id.—Id.

»  D. Daniel de Ia Sota y Valde-
cilla, al 1.°* Regimiento mix-
to para el percibo de haberes,
prestando servicio en la Co-
mandancia Principal dela 8*
Regién.—Id.—1d.

L T.e D. Juan Liafio y Trueba, al 5.°
Regimiento mixto.—Id.—Id.

Comisiones.

C.»  D. Vicente Morera de la Vall, se
le designa para representar al
ramo de Guerra en la Comi-
sion mixta que ha de entender
en ol estudio de la carretera
municipal que, desde el kilo-
motro 79 de la provincial de
Pamplona 4 Francia, por Baz-
taro, ha de ir al Iugar do Zu-
garramendi.—R. O. 21 junio.

T.C. D. Juan Avilés y Arnau, se le
designa para que auxilie al
representante del ramo de
Guerra en la Comision inter-
nacional que ha de entender
en la designacion de emplaza-
miento de la estacién, cabeza
de la linea esrafola, on el fe-
rrocarril de Aix-les-Thermes
4 Ripoll.—R. O. 22 junio.

»

Reemplazos.

C.2  D. Luis Cavanilles y Sins, con
residencia en la 1.* Regién,
por un afio como plazo mini-
mo.— R. O. 14 junio.—D, O.
nam. 128.

»  D. Marcos Garcia Martinez, id.
{d.—Id.—I1d.
»  D. Alberto Novella y Lizaur, en

la 7.* Region, por término de
de un afio como plazo minimo.
—R. 0. 26 junio.—D. O. nt-
mero 137.

Licenocias.

1. T. D. Ruperto Vesga y Zamora,
dos meses por asuntos pro-
pios, para Liucerna y Ginebra
{Suiza), San Sebastian y Bri-
biesca (Burgos).—R. O. 11 ju-
nio.— . O, ntun. 126.

Cr D, José Maria de la Torre y
Gareia, dos meses por asun-
tos propios, para Madrid.—
Orden del Capitan general de
la 7.2 Regién, 21 junio.

Ler T D. José de la Gandara y Civi-
danes, dos meses por asuntos
propios, para Vigo (Ponteve-
dra) y Santiago (Corufia).—
Orden del Capitian general de
la 8.2 Regi6n, 22 junio.

» D, Julio Zaraglieta y Urquiola,
dos meses por asuntos pro-
pios, para Granada, Monte
Mayor (Salamanca) y San Se-
bastian.—Orden del Capitan
general de la 1.% Regién, 26
junio.

Matrimonios.

14T D, Julio Zaragiieta y Urquiola,
se le concede licencia para
contraerlo con dofia Maria
Isabel Rodero y Dominguez.
—R. 0. 4 junio.—D. 0. nu-
mero 119,

» D. Ruperto Vesga y Zamora,
id. con dofia Marf{a Julia S4n-
chez y Collazo.—Id.—I1d.

»  D. Rafael Serra Astrain, {d. con
dofia Maria del Pilar Lozano
Colds.—R. 0. 21 junio.— D. O.
nim, 134.

PERSONAL DEL MATERIAL.
Destinos.

M. de O.D. Miguel Miarnau y Bofill, &
Ia Comandancia de Bilbao.—
R. O. 4 junio.—.D. 0. nimero
120.

0.C,2.2 D. Jacinto Rosanes Mirds, 4 la
Comandancia de Lérida, con
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Empleos Empleos
C?l]:ri)lo. Nombres, motivos y fechas. ngr}?(l). Nombres, motivos y fechas.

residencia en Tarragona.—R.
0. 19 junio.—.D. O. ntim. 13L

C. M. D. Angel Oliva Garcia, al 4.° Re-
gimiento mixto de Ingenie-
ros.—R. O. 26 junio.—D. O.
nGm. 187,

Sueldos, haberes y gratificaciones.

A. de O. D. Lorenzo Manjon Emperaile,
se le concede el sueldo de

1.700 pesetas, por haber cum-
plido diez afios de efoctividad
en su empleo.—R. 0. 29 junio.
— D). 0. ntim. 140.

Residencia.
M. de O.D. Manuel Arroyo y Ferndn-

dez, en Santofia.—R. O. 4 ju-
nio.—D. 0. ntim. 120.



ASOCTAGION PILANTROPICA DEL CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERGITO.

BALANCE de fondos correopondzeme al mes de julio de 1907

» Pesetas.
Existencia en 30 de juunio. ..., 53.887,83
CARGO.
Abonado durante el mes:
Por el 1.°* Regimiento mixto. 69,85
Por el 2.° id. id. 90,35
Por el 8.°r id. id. 107,55
Por el 4.° id. id. 80,75
Porel 5.2 ~ id. id. 8,60
Por el 6.° id. id. 58,95
Por el 7,0 id. id. 76,35
Por el Regim. de Pontoneros. 81,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. 58,25
Por la Brigada Topogrz’tﬁca.. . 21,05
Por la Academia del Cuerpo.. 186,20
En Madrid.........coovvinn. 835,55
Por la Deleg." de la 2.2 Regién. 120,20
Porla id. dela3® id. 206,00
Porla id. delad?® id. 94,00
Porla id. delad?® id. 102,85
Porla id. dela6?2 id. 79,40
Porla id. dela7.* id. 47,25
Porla id. dela82 id. 34,60
Porla id. deCeuta....... »
Porla id. de Melilla...... »
Por la Com.® de Mallorca. 53,80
Porla id. -de Menorca. 36,50
Porla id. de Tenerife..... 83,40
Porla id. de Gran Canaria »
Suma el cargo.......... 56.436,03
DATA.

Por la cuota funeraria del so-

Pesetas.

cio fallecido Excemo. Sr. don
Pedro Pedraza y Cabrera

@seog by 8.000,00
Por sellos moviles y- de fran-

GUEO. v et tiiia e 0,40
Nomina de gratificaciones del

escribiente y del cobrador. 75,00

Suma la data........... B8.01540

Resumen.
Suma el cargo......... 56.4536,08
Suma la data.......... 8.075,40

Euxistencia en ¢l dia de la fecha. 53.360,68
P —

DETALLE DE LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espaiia....... 26.528,00
En la Caja de Ahorros....... 26.832,68
" Total igual.. ... 53.360,68

MOVIMIENTO DE SOCIOS

Existian en 30 de junio ultimo. 6567
BAJAS
Excmo. Sr. D. Pedro Pedraza
y Cabrera, por fallecimiento 1
Quedan en el dia de la fecha. .. 656

Madrid, 81 de julio de 1907.= El te-
niente comnel tesorero, JOSE SAAVE-
DRA.==V.® B.0.El general, presidente,
GOMEZ.

e R SO ST BT I

NOVEDADES 0CURRIDAS E\I EL PERSONAL DLL LUERPO

EN EL MES DE JULIO DE 1907.

Empleos
en el

Cuerpo Nombres, motivos y fechas.

" Nombres, motivos y fechas.

Ascensos.

A primeros tenientes.

2.° T.* D. Cipriano Arbex Gusi.—R. O.
7 julio.—D. O. ntun. 147.
»  D.Ramén Corrales Lopez.—Id.

4 D.Eduardo Barrén v Ramos de
Sotomayor.—Id.——Id.

» D, Juan Beigheder Atienza.—

R. 0. 7 julio.—D. 0. ntume-
ro 147.
2.° T.e D. Rogelio Navarro Romero.—

» D. Antonio Sdnchez-Cid Agiie-
ros.~Id.—Id.-

»  D.Vicente Jiménez de Azcarate
Altamira.—Id.—1Id.

»  D. Francisco Carcafic Mas.—Id.
—1Id. .



30 NOVEDADES

Empleos
en ol

Cuerpo Nombres, motivos y fochas.

Empleos
en ol

Cuerpo Nombres, motivos y fechas,

2.0 T.e D. Francisco Gomez Pérez.—
R. 0. 7julio.—D. 0. nim. 147,

Cruces.

.« D. Manuel Rubio Vicente, la de
la orden de San Hermenegil-
do, con la antigiiedad de 1.°
de enero de 1905.—R. O. 6 ju-
lio.—D. O. ntun. 147,

o D, Narciso Gonzalez Martinez,
la id. id., con la id. de 31 de
agosto de 1906.—Id.—1d.

T.C. D. Fernando Carreras Iragorri,
la placa de id., con la id. de 9
de septiembre de 1906.—R. O.
19 julio.~D. 0. nam. 158.

C»  D. Fermia de Sojo Liomba, la 1d.
1d., con la id. de 13 de diciem-
bre de 1906.—Id.—Id.

Sueldos, haberes y gratificaciones.

Cr D, Ewilio Luna Burba, se le
concede la de 1.5J0 pesetas
anuales, como profesor de la
Academia, con arreglo 4 lo
dispuesto en el articulo 8. del
vigente Regclamento orgini-
co.—R. 0.20 julio.—D. 0. nt-
mero 159,

¢ D. Nicomedes Aleayde Carvajal,
la id. de id. id., por id. id.—
1d.—Id.

Lo Te D, José Cuabillo Fluiters, la id.
de 600 pesetas, por id. id.—Id.
—Td.

Destinos.

T. €. D. Joaquin Gisbert Antequera’
cesa en el cargo de ayudante
de campo del general de divi-
sion D. Ramén Echagiio y
Mendez Vigo, conde del Se-
rrallo—R. 0. 2 julio.—D. O.
nam. 142,

¢! Sr. D. Eduardo Cailizares y Mo-
yano, s¢ le nombra ayudante
de campo del Ministro de la
Guerra.-—R. 6 julio.—D. 0.
nim. 147.

D. José Soroa Sabater, se le con-
cede la vuelta al servicio ac-
tivo, quedando on turno para
colocacion, cuando le corres-
ponda.—R. O. 11 julio.—D. O.
nam, 151,

¢ D. Joaquin de Pascual Vinent,

4 situacion de excedente en

T. C.

Baleares.—R. 0. 16 julio. —
D. O nam 154
C.e D. Francisco C.no Lasso, al 2.°
Regimiento mixto.—Id.—Id.
C D. José Torras Nogués, al 3.
Doposito de reserva. —Ld.—Id.
»  D. Gumersindo Fernandez Mar-
tinez, al 6.° Regimiento mix-
to.—Id.—1d.
» D Pedro Rodriguez Perlado, id.
id.—Id.—Id. .
»  D. José Gurcia Benitez, al 7.°
Regimiento mixto, ~-I1,—1d.

Lo T2 D. Emilio Juan Lépez, {d. id.—

14.—TId.

»  D. José Gutiérrez Juarez, al 5.°

Regimiento mixt .—It—Id.
> D.José Mompd Costa, 4 la Com-
pafiia de Telégratos del 7.°
Regimiento mixto.~—Id.—Id.
1.2 T.e D. Beaildo Alherca Marchante,
al 2 © Reghiiento mixto.—Id.
- 1d.
»  D. Cipriano Arbex Gusi, al Re-
gimiento do Pontonoros.—Id.
—I
»  D.Rambén Corrales Lépez, al 7°
Regimiento mixto.—Id.—1d.
» D Eduardo Barrén y Ramos de
Sotomayvor, 4 la Crmpaiiia de
Telégrafos del 6.° Rogimiento
mixto.—td.—1d,

»  D. Juan B:gboder Atienza, al
4.° Regimionto mixto. — Il
—0i

D. Rogelio Navarro Romero, al

7. Regimicnto mixto. — Id.
—1Id.

»  D. Antonio Sinchez-Cid Agiie-
ros, al 8.°* Regimiento mixto.
—LL—-TI1.

»  D.Vicent: Jiménez de Azcirate
Altamira, al 5.° Regimiento
mixto.—Id.— Td,

»  D.Francisco Carcafio Més, al 6.°
Regimiento mixto —I L—Id,

» D, Francisco Goémez Pérez, id.

id.—¥d.—Id.
Reemplazo.

N

Cr  D. José Torras y Nogués, sele
varia la siuacién de reem-
plazo por enformo, A la de
forzoso.— Orden del Capitan
goneral do 1n 4% Region de &
julio de 1907.

» D, Vietoriauo Gareia 8an Mi-
guel y Tamargo, con residon-
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Empleos
en el

Cuerpo Nombres, motivos y fechas,

Empleos
en el

Cnerpos Nombres, motivos y fechas.

cia en la 7.* Regién, por el
término de un afio como plazo
minimo.—R. 0.8 julio.—D. O.
nam. 147,

C."  D. Bornardo Cabafias Chava-
rria, con residencia en la 2.2
Region, por id. id.—R. 0.15
julio.—D. O. nam. 153.

» D. Francisco Bastos Ansart, con
residencia en la 4.® Regién,
por id. id.—Id.—Id.

»  D. César Sanz Muifioz, con resi-
dencia en la 5.* Region, por
el término de un afio como
plazo minimo.—R. 0. 22 ju-
lio.~D. O. nim. 159.

»  D.Luis Sanz Tena, con residen-
cia en la Id. id., por id. id.—
Id.—Id.

C.* D. Miguel Ojinaga Zuazo, con
residencia en la 6.* Regibn,
por id. {d.—R. O. 30 julio.—
D. 0. ntim. 164.

G~ D. Laureano Macida Valcarce,
con residencia en la 8.* Re-
giém, por id. id.—1d.—1d.

Licencias.

¢ D, Juan Guinjoan y Buscas,
dos meses, por asuntos pro-
pios, para Coanstanti (Tarra-
gona). — Orden del Capitin
general de la 4.* Regién de 2
julio de 1207,

1.5 T D, José Bengoa y Cuevas, dos
meses, por enfermo, para Ma-
drid y Motril (Granada).—
Orden del Capitan general de
Canarias, de 1d. id.

T, (E.R.) D. Manuel Gambin y Berna-
beu, dos meses, por id., para
Barcelona y Cox (Alicante).—
Orden del Capitan genoral de
Baleares de 4 julio de 1907,

» D, Francisco Rodero y Carras-
co, dos meses, por asuntos
propios, para varios puntos
de la 1.% 5.2 y 6. Region.—
Orden del Capitan general de
la L.* Region de b julio de 1907,

C.*  D. Juan Ortega y Rodés, dos
meses, por enfermo, para Bar-
celona.—Orden del Capitin
general de Canarias de 6 julio
de 1907.

1. T.° D. M.nuel Barraquero y Rojas,
dos meses, por id., para Chi-
clana (Cadiz) y Lentejusla

(Sevilla).—Orden del {d. id. de
8 julio de 1907,

Ce D. José Rewmirez de Esparza,
dos meses, por asuntos pro-
%ios, para Aldaz (Navarra),

uazo { lava), Bilbao y San
Sebastian.-—Orden del Capi-
tan general de la 5. Regidn
de id. id.

Cr D, Federico Torrente y Villa-
campa, dos meses, por enfer-
mo, para Adalmeria y Arro
(Huese.).—Orden del Capitin
geueral dela 42 Regién de 10
julio de 1907,

LerT.e D. Ricardo Maya y Cino Ma-
nuel, dos meses, para Carballo
(Coruiia).—Orden de! Capitan
general do la 1.* Regidn, de
16 julio de 1907.

C» D. Félix Angosto y Palma, dos
meses, por asuntos propios,
para San Ildefonso (Segovia)
y Madrid.—Orden del Capitin
general de la 3.* Region de 18
julio de 1907.

LerT.e D. Manuel Barreiro y Alvaregz,
dos meses, por id., para Ma=
drid y Bayona (Pontevedra).
—Orden del Capitan general
de Balearesde 19 julio de 1907.

C» D. José Carlos y Roca, dos me-
ses, por id., para Cartageaa
y Murcia.—Orden de! Capitin
general de 1a 8.% Region de 26
julio de 1907.

C.e D.José Castafion y Valdés, dos
meses, por id, para Pola de
Sena (Oviedo;.— Orden del
Capitdn general de la 82 Re-
gion de 27 julio de 1907.

C.»  D.Francisco Valley Oiioro, dos
meses, }‘)ior id., para Madrid.

» D, Fedorico Gareia y Vigil, dos
meses, por [d.. para Madrid y
Santander.—Id.—Id.

1,25 Te, D. Bamoén Abeunia y GonzAlez,
dos meses. por id., para Mo-
lina de Aragén (Guadalajara).
—Id.—Id.

D. Luis Gomez de Barreda, un
mes, por asuntos propios, para
Tortosa (Tarragona).—Orden
del Capitin general de 1 3.2
Region de 29 julio de 1907.

Cr® D. Juan Martinez Fernandez,

dos meses, por {d., para Ma-

T. C.
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Empleos . Empleos

C?]I;r(;lo' Nombres, motivos y fechas, ] Clelgrf}}). Nombres, motivos y fechas. )
drid, Barcelona, San Sebas- C. M. D. Fernando Vigo Soto, al 6,°
tian, Paris, Londres, Ostende Regimiento mixto.—R. O. 20
(Bélgica) y Ginebra (Suiza).— : julio.—D. O. ntm. 161.
R.0.80julio.—D. O.ntum. 165, Matvs .
) Matrimonio.
PERSONAL DEL MATERIAL 0.F, 18 D. Vicente Pérez Gil, se le con-
Destinos. cede licencia para contraerlo

A. de O.D. Leonardo Aranda Campos, 4 con D& Marfa del Rosario
sitnacién de reemplazo for- Medrano y Arroyta.—R..0.6
zoso en la 2.* Region.—R. O. julio.—D. O. nam. 146.
8 julio,—D. O. ntim, 148,

BIBLIOTECA DEL MUSEO DE INGENIEROS

REusvrrapo del Sorteo de Instrumentos, corvespondiente al 1. se-
anestre de 1907, verificado el 26 de julio de este atio.

Acciones que han entrado en suerte: 188, menos los ntimeros 16, 17, 19, 25, 29,
82, 84, 90, 180, 135, 147 y 158, que se hallan vacantes y la ntimero 117, por no ha-
berse hecho efectivo su importe. .

LOTES SORTEADOS Y NOMBRES DE LOS AGRACIADOS

N .0“ NOMBRE DEL LOTE. Valor. aﬁ‘;ﬂg‘(}&‘ DEPENDENCIA 0 NOMBRE DEL 80CIO.
|

1 | Gemelo Goer, 12 aumentos.| 270,75 103 " D. Rafael Fernandez Lépez.

2 | Idem Zeis, 8 aumentos.....| 223,25 8 » José Viciana.

8 | Dstuche de dibujo, suizo...] 156,75 124 » José Casuso.

4 | Brijula Peigne, en cobre...| 95,00 49 » José Acosta Tovar.

5 ; Lsstilé‘l;he de dibujo de preci- . 85,50 80 » José Alvarez Campana.

6 | Reloj barémetro........... 85,60 6 » José Benito y Ortega.

7 | Planimetro Coradi......... 71,25 120 » José Martos Roca.

8 | Briijula Bournier.......... 57,00 57 » Julio Trifén Segoviano.

Total........ 1.045,00

Madrid, 80 de julio de 1907. — El capitan encargado, LEOPOLDO GIMENEZ. ==
V.° B.°—E] coronel director, P. O. GIMENEZ.

EstADno de fondos del Sorteo de Lnstrumentos, correspondiente al 1.°° semestre de 1907,

Pesetas. : Pesetas,
- . dor 1 rte de los lot rtead
Sobrante del semestre anterior 12,10 n;%melel.g s(;m(e)st?f:?l. 'Gfa: -C"S.‘ 1.045,00

Importe de 188 acciones del se-

mestre, menos los niimeros Suma........ _ﬂé?_,O_O
16, 17, 19, 25, 29, 82, 84, 90, Suﬁ:i‘l’-’gﬁg& 1.062.10
180, 185, 147 y 158 que se ha- Idem la Data......... 104500
lan vacantes, y la 11_" que Queda disponible para el semes-

no se ha hecho efectivo su tre siguiente. .. ... ... e 17,10

importe, & 6 ptas. una...... 1.050,00

—_— Madrid, 80 dejulio de 1907.==El capitan
S s 2 encargado, LEOPOLDO GIMENEZ. =V.° B.®
Buma - 106210 __EI coronel director, P. O. GIMENEZ. -

L 8 2T



ASOUTACION FILANTROPICA DEL CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO,

Bavrance de fondos correspondiente al mes de agosto de 1907.

Pesetas.
Existencia en 81 de julio. .... 53.860,68
CARGO.
Abonado durante ol mes:
Por el 1. Regimiento mixto. 64,70
Por el 2.° id. id. 84,35
Por el 8.7 id. id. 109,20
Por el 4.° id. id. 79,60
Por el 5.° - id. id. 80,60
Por el 6.° id. id. 59,90
Por el 7.° id. id. 82,40
Por el Regim. de Pontoneros. 83,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 58,26
Por Ia Brigada Topografica... 21,05
Por la Academia del Cuerpo.. 138,50
En Madrid.................. 722,75
Por la Doleg.” deo 1a 2.* Regién. 118,85
Porla id. dela8® id. »
Porla id. delad.® id. 98,50
Porla id. delabs® id. 105,65
Porla id. dela 62 id. 79,40
Porla id. dela?.® id. 47,75
Porla id. dela8? id. 44,00
Porla id. deCouta....... »
Porla id. de Melilla...... 79,50
Por la Com.* de Mallorea..... 53,80
Porla id. de Menorca..... 36,50
Porla id. de Tenerife..... 43,60
Porla id. de Gran Canaria »
Suma el cargo.......... 55,648,388
DATA.
Por sellos de franqueo........ 0,65
Némina de gratificaciones del
oscribiente y del cobrador. . 75,00
Suma la data........... 75,55
Resumen.
Importa ol cargo....... 55.648,33
Idem la data. ......... 5,65

Existencia en ¢l dia de la fecha. 55.572,78

Pesetas.

DETALLE DE LA EXISTENCIA.

En el Banco de Espaiia.......

28.740,10
En la Caja de Ahorvos.......

26.832,68

55.572,18

Total igual.. . ..

MOVIMIENTO DE SQCIOS

Existian en 31 de julio tiltimo. 656

ALTAS

Como socios fundadores, con arreglo
al caso b, apartado 1.°, del articulo
3° del Reglamento de la Asocia-
eion.

D. Cipriano Arbex Gusi.....

D. Eduardo Barrén Ramos de

Sotomayor. ..............

D. Juan Beigbeder Atienza..

D. Francisco Carcafio Mas..

D. Ramén Corrales Lopez. ..

D. Francisco Gémoz Pérez.. .’

D. Vicente Jiménez de Azca-

rate y Altimira...........

D. Rogelio Navarro Romero.

D. Antonio Sanchez-Cid y
Aglieros....oooveieiian. .. ‘

665
BATAS

D. Rufino Lana Zabalegui, &
voluntad propia........... 1

Quedan en el dia de la fecha. .. 664

Madrid, 81 de agosto de 1907,== El te-
niente coronel, tesorero, JOSE SAAVE-
prA.=V.°% B.°.—El general, presidente,
GoMEZ.

— GO



NOVEDADEN OCURRIDAS EN 1, PERSONAL DEL CUERPO

EN

Kmpleos
C?\lér%lo. Nombres, motivos y techas.
Retivo.
C.!  Sr. D. Angel Maria Rosell y

o

on

Laserre, sele concede el retiro
para Palma (Baleares) siendo
baja en el Cuerpo en fin del
corriente mes.—R. O. 9 agos-
to.—D. 0. nam. 178.

Excedencia.

8r. D. Luis Elio Magallén, viz-
conde de Val de Euo en la
1.* Region.—R. 0. 9 zwosto
D, 0. nam. 173,

Recompensa.

D. Félix Angosto y Palma, la
cruz de 1% clase del Mérito
Militar, con distintivo blan-
co, como comprendido en el
caso 1T del articulo 19 del vi-
gente reglamento de recom-
pensas on tiempo de paz.—R.
0. 13 agosto.--D. 0. ntum, 177,

Cruces.

D. Anselmo Sanchez Tirado, se
le concedo la cruz de la Orden
de San Hermenegildo, con la
antigiiedad de 1.° de enero de
1905.—R. O. 14 agosto.—.D. O.
ntm. 178,

Sucldos, haberes y gratificaciones.

D, Miguel Manella y Corrales,
se le concede la gratificacién
anual de 1.500 pesetas, & par-
tir de 1.° de noviembre de
1906, de acunerdo con lo dis-
puesto on el parrafo 2.° del
articulo S.° del reglamento
organico vigente para las
Academias militares.—R. O.
6 agosto.—D. 0. ntm. 171.

L1 D, Antonio Parellada y Garcia,

Q.

id. id. de 450 pesetas, 4 partir
de 1.2 del préximo septiem-
bre, id. {d.—R. O. 13 agosto.
—D. 0. num. 177,

D. Manuel Garcia y Diaz, {d. {d.

Empleos

en el

Cuerpo.

T. C.

»

EL MES DE AGOSTO DE 1907.

Nombres, motivos y fechas.

de 600 pesetas anuales, por
haber cumplido diez afios de
efectividad en su empleo.—
R. 0. 23 agosto.—D. 0. nu-
mero 185,

Reemplazo.

D. Gumersindo Fernindez y
Martinez, con residencia en
la 8.2 Regidn, por un afio co-
mo plazo minimo.—R. O. 17
agosto.—D, 0. nam. 180.

Destinos.

D. Juan Cdlogan y Colegan, 4

ayudante de camypo del Capi-

tan general de Canarius. —

R. O. 18 agosto.—D. 0. nu-

mero 177.

D. Antonio Rius y de Llo-
sellas, &4 la Coma.ndancla. de
Tenerife.— R. O. 17 agosto.—
D. 0. ntim. 180,

Sr. D. Ignacio Beyens y Fer-
nandez de la Somera, al 3.°7
Regimiento mixto.—Id.—1d.

Sr. D. Francisco Manzanos y
Rodriguez-Brochero, & la 8.*
Region.—Id.—1d.

D. Cirilo Aleixandre y Balles-
ter, se le concede la vuelta al
servicio activo, debiendo con-
tinuar de supornummerario
hasta que le corrcsponda ser
colocado.—Td.—1d

D. Juan Vilarrasa y Fournier,
al 5.° Regimiento mixto,—
R.O. 22 aoosto——D 0. nt-
mero 183.

D. Tomés Ortiz de Solorzano, al
1er Regimiento mixto.—ld.

Sr.

D. Félix Madinaveitia y Vivan-
co, al id. id.—[d.—~Id.

D. José Madrid y Blanco, al 6.°
Regimiento mixto. —Id.—1Id.

15T D. Rafael Ferndndez vy Lépez,

de la Compadiiia de Telégrafos
del 1.2 Regimiento mlxto, al
mismo 1e<71m10nt0 —Id.—Id.
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Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

Empleos
en el

Cusrpo. Nombres, motivos y fechas.

LerT.e D. José Martos y Roca, 4 la
Compypaiiia de Telégrafos del
1.*r Regimiento mixto.—R. O.
22 agosto.—D. O, ntm. 188,
»  D. Vicento Jiménez de Azcéra-
te, al Regimiento de Ponto-
neros.—Id.—Id.

Licencias.

C.c D, Juan Vilarrasa y Fournier,
de cuatro meses, por asuntos
propios, para Saint-Andéol-
le-Chatean y Saint-Etienne
(Francia)—R. 0. 9 agosto.—
D. O. nam. 177,

C.»  D. Arturo Montes y Martinez,
tres meses de prorroga 4 la
que por asuntos propios le fué
otorgada por R. 0. de 1.2 de
febrero ultimo.— R, O. 27
agosto.—D. O. num. 187.

Matrimonios.

Cr  D. José Redondo y Ballester,
so le concede licencia para
contraerlo con doiia Josefa
Pons y Vinent.—R. O. 2 agos-
to.—D. 0. ntm. 168.

C.e D. José Aguilera y Merlo, id.
id. con dofia Marta Vasco y
Molina.—Id.—Id.

Cr D, Eduardo Gallego vy Ramos,
id. id. con dofia Sara Oscariz
y Gonzalez.—R. 0. 7 agosto.
~—D. O. ntim. 172.

C.»  D. Bernardo Cabaiias y Chava-
rria, se le concede prra con-
traerlo con dofia Maria Agui-
rrey Suaber.—R.0.17agosto.
—D. 0, ndm. 180,

» D. Alborto Novella y Lizaur,
id. id. con dofia Maria de la
Cuesta y Maroto.—Id.—1Id.

PERSONAL DEL MATERIAL
Retiro.

A. de O. D. Laureano Risco Hernandez,
se Ie concede para Badajoz,
siendo baja en fin del actual.
—R. O. 81 agosto.—.D, O. ni-
mero 191,

Ascenso.

A Oficial Celador de fortificacion
de 2.2 clase.

0OLCr82D. Céndido Pérez y Barcia.—
R. O. 138 agosto.—D. O. nt-
mero 176.

Sueldos, haberes y gratificaciones.

M. de O.D. Julidn Castillo y Gandara,
so le concede el sueldo de
2.750 pesetas anuales, & par-
tir del 1.2 del actual, por ha-
ber cumplido diez ailos de
servicios.—R. O.16 agosto.—
D. 0. ntum. 179.

e o e e N S N A N N T

Relacion del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenieros.

Mayo de 1207.

OBRAS COMPRADAS

Biadego: Y grandi trafori alpini (Tex-
to y Atlas).—2 vols.

Greikie: Text Book of Geology.—2 vols.

Russell: The principles of mathema-
ties.—1 vol.

Hamilton: A Staff officer’s scrap-
book.—2 vols.

Chappuis y Berget: Lecons de phy-
sique générale.~1 vol.—Tomo 1.°

Hovve: Symmetrical masoury arches.
—1 vol.

Frauche: Accesorios de las calderas
de vapor.—1 vol.

Venable: Garbage crematories in
America.—1 vol,

Wood: Physical opties.—1 vol.

‘Wheeler: A practical manual of tides
and vvaves.—1 vol.

Grenville Cole: Aids in practical
geology.—1 vol.

Schmoller: Principes d’economie po-
litique.—4 vols.



36 AUMENTO DE OBRAS EN LA BIBLIOTECA

Perrigo: Modern machine shop.—1 vol. |

Planat: L’art de batir.—-1 vol.—Tomo
4.0

Razous: Les scieries et les machines 4
bois.—1 vol.

Bapi: Efemérides militares de Espafia.
—1 vol.

Plano nueve de Madrid.—1 vol.

Junio.

OBRAS COMPRADAS

Bagés: Etude sur les Guerres d’Espag-
ne.-~2 vols,

Villar: Lecciones de cimentaciones.—
1 vol.

Beltran: Los pucblos Hispano-Ameri-
canos en el siglo XX (1901-3-1904-6).
—2 vols.

Stappers: Dictionnaire synoptique
d’Etymologie francaise.—1 vol.

Picard: Le Bilan d’un siecle.—1 vol.—
Tomo 6.°

Rovira: La cvolucién. Propiedades y
anomalias de los explosivos.—1 vol.

Kalken: La fin du régime espagnol
aux pays-bas.—1 vol.

Bourzguignon: Essais des machines 4
courant continu et alternatif.—1 vol.

Valbreuze: Notions générales sur la
télégraphie sans fil.—1 vol.

Carmbon: Fabrication des colles ani-
males.—1 vol.

Feldbefeftiguugs Vorschrift.—1 vol.

Debkauve: Construction et entretien
des Routes et chemins.—1 vol.

Grerard: L’aquarelle pratique.—1 vol.

OBRAS REGALADAS

Bonet: Apuntes de Algebra elemental.
—2 vols.

Lara: Descripeion y uso de las tablas
trigonométricas de Schron.—1 vol.
Gallego y Jalvo: Informe sobre el
hundimiento del tercer depdsito de

aguas del Lozoya.—1 vol.

Grallego: Pozos mouras y tanques sép-
ticos.—1 vol.

Barado: Discursos lefdos ante la Real
Academia de la Historia.—1 vol.

C. de Romanones: Discursos leidos
antela Real Academia de Bellas Artes
de San Fernando.-—1 vol.

Buckly y Brown: Momoria relativa
4 la distribucién de las aguas dol rio
Guadalquivir para el riego de su vega.
—1 vol.

Dugue de Alba: Correspondencia del
Embajador Fuensalida.—1 vol.

Proyecto de ley do bases para la reali-
zacion de determinadas reformas en
el Ejército. 1906.—1 vol.

Boletin de la Comisién del Mapa Geold-
gico de Espafia.—1 vol.

Plan de obras de riego en la regién in-
ferior del Guadalquivir.—1 vol.

R S -—.@@@{é{g@:——__¢ —



ASOCTACION FILANTROPICA DEL CUEREO DE INGENIEROS DEL BJERCITO,

Bavance de fondos correspondiente al mes de septiembre de 1907 .

Existencia en 31 de agosto....

CARGO.

Abonado durante el mes:
Por el 1. Regimiento mixto.

Por el 2.0
Por el 8.0r
Por el 4.°
Por el 5.2
Por el 6.°
Porel 7.°

id.

id.
id.
id.
id.
id.

1(1.

Por el Regim. de Pontoneros.

Por el Bon. de Ferrocarriles. .

Por la Brigada Topografica.. .

Por la Academia del Cuerpo..

En Madrid.............. ...

Porla Deleg.” de la 2.* Region.
id.

Porla de la 3.2 1d.
Porla id. delad?® id.
Porla id. delab® id.
Porla id. dela6.® id.
Porla id. dela7.®> id.
Porla 1id. dela8® id.
Porla id. deCeuta.......
Porla 1id. de Melilla......

Por la Com.?* de Mallorca.....

Por la id.
Porla id.

de Menorea.....
de Tenerife.....

Pesetas.

55.572,78

69,90
89,85
103,15
79,60
78,60
50,45
86,05
83,80
58.25
21,05
148,30
667,65
99,10
102,50
110,30
105,65
35,00
55,75
35,35

85,00
56,80
36,50
43,60

Porla id. de Gran Canaria 187,90

Suma el cargo

DATA.

Por la cuota funeraria del so-
cio fallecido D. José Alba-
rrén y Garcia Marqués.....

Por sellos de franqueo

Suma y sigue.. ..

58.012,88

3. OOO 10

Pesetas,

Suma anterior... 8.000,10
Némina de gratificaciones del

escribiente y del cobrador.. 75,00
Suma la data........... 3.075,10
Resumen.
Importa el cargo....... 58.012,88
Idem la data. ......... 8.075,10
'Euwistencia en el dia de la fecha. 54.987,78
DETALLE DE LA EXISTENCIA.
En el Banco de Espafa....... 28.105,10
En la Caja de Ahorros....... 26.832,68
Total igual..... 54.987,78
MOVIMIENTO DE S0CIOS
Existian en 81 de agosto ultimo. 664
ALTAS
Ninguna.
BAJAS
D. José Albarran y Garcia
Marqués, por fallecimiento. 1
Quedan en el dia de la fecha. .. 663

Madrid, 30 de septiembre de 1907.==El
teniente coronel, tesorero, P. A., ENRI-
QUE CARP10.=V.° B.°.—El general, pre-
sidente, GOMEZ.



NOVEDADES OCURRIDAS EN Bl PERSONAL DEL CUERPO

EN EL. MES DE SEPTIEMBRE DE 1907

Empleos . Empleos
C:‘:gr;lo. Nombres, motivos y fechas. C?lxér%lo. Nombres, motivos y fechas.
Baja. dad é inteligencia demaostra-
‘ dos en el estudio del Proyecto
C!  Ilmo. Sr. D. José Marvd y Ma- de aprovechamieixo de aguas
yer, por ascenso a4 General.— del rio Tajo en el término de
R. D. 80 agosto.—D. O. nt- Villarrubia de Santiago, con
mero 192, aplicacion al Pargue Aeros-
tatico y para industria mili-
Ascenso. tar.—R. O. 26 septiembre.—
5 . —D. 0. nlun. 214.
4 Goroneles. Cr  D. Podro Villa-Abrille, {d. {d.—

T.C. D. Luis Gémez de Barreda.—
R. O. 3 septiembre.—D. O.
nim. 193.

»  D. José Saavedra y Lugilde.—

Id.—1d.

A Tenientes coroneles.

D. Braulio Albarellos y Séenz
de Tejada.—R. O. 3 septiem-
bro.—D. O. nlim. 193.

»  D. Antonio Gémez y Cruells.—

1d.—-1d.

Ce

A Comandantes.

C» D. Francisco Ternero y Rivera.
—R. 0. 3 septiembre.—D. O.
num. 193. :

»  D. Francisco de Lara y Alonso.
—Id.—1d.

» D, Narciso Gonzalez y Marti-
nez.— Id.—1Id.

A Capitanes.

1.e .= D. Mariano Zorrilla y Polanco.
—R. 0. 8 septiembre.—D. O.
nam. 193.
» D, Francisco Giles y Ponce de
Leén.—Id.—-1d.

Recompensas.

LerT.e D. Ramoén Taix y Atorrasagas-
ti, la cruz de 1.2 clase del Mé-
rito Militar, con distintivo
blanco, como comprendido en
Ja Real orden circular de 23
de agosto de 1902.—R. O. 6
septiembre.— D, O. num. 197,

C!  8r.D. José de Toro y Sénchez,
menecién honorifica, en re-
compensa al celo, laboriosi-

c.!

Ct

T. C.

»

Id.—Id.
Sucldos, haberes y gratificaciones.

Sr. D. Carlos Banus y Comas,
la gratificacién anual de 1.500
pesetas, 4 partir del 1.° octu-
bre proximo, como director
del Laboratorio del Material
do Ingenieros.— R. O. 26 sep-
tiembre.—D. 0. ntm. 218,

Cruces.

D. Ricardo Salas y Cadona, la
de San Hermenegildo, con la
antigiiedad de 17 de septiem-
bre de 1906.—R. O. 26 sep-
tiembre.—D. O. ntum, 215.

Destinos.

D. Carlos Bantis y Comas, al
Liaboratorio del Material.—
R. 0. 16 septiembre.~—D. O.
nam. 204.

D. Francisco Manzanos y Ro-
driguez Brochero, &4 la Co-
mandancia de \Ia.dl]d —Id.—
Tdem,

D. Luis Goémez de Barreda, 4
situacién de excedente en la
7% Regién.—I1d.—Id.

D. Josc, Saavodra y Lugilde, id.
id. en la 1.2 Remon ——1d
Idem.

D. Guillermo Aubarede y Kie-
rulf, 4 la Comandancia geno-
ral de la 1.% Remon —Id —
Idem.

D. Rafael Albarellos y Sienz
de Tejada, al 5.° Regimicnto
mixto.—Id.—Id
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Empleos
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Empleos
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Cuerpo.
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Nombres, motivos y fechas,

T. C. D.Juan Fernindez Shaw, al 7.0
Regimiento mixto.—R. O. 16
septiembre.—D. O. nam. 204.

» D. Manuel Maldonado y Ca-
rrién, 4 la Comandancia de
Bilbao.—Id. --Id.

» D. Antonio Gémez y Cruells,
ascendido, de la Comandancia
de Menorca 4 la misma, como
mayor de sus tropas.—Id.—
Idem.

» L. Braulio Albarellos y Sdenz
‘de Tejada, al 6.° Regimiento
mixto.—Id.—Id.

C.e D. Joaquin de Pascual y Vi-
nent, 4 la Comandancia de
Menorea.—Id.—1Id.

C.e D. Francisco Terneroy Rivera,

ascendido, supernumerario
en la 2.* Regién, contintia en
igual situacion.—Id.—Id.

» D. Narciso Gonzdlez y Marti-
nez, id., en situacién de reem-
plazo en la 2.% Regidn, 1d. id.
—Id.—Id.

+ D, Francisco de Lara y Alonso,
id., 4 situacién de excedente
en la L* Regién.—Id.—1Id.

D. Pedro Rodriguez y Perlado,
4 la Comandancia de Burgos.
—Id.—Id.

» D. Cirilo Aleixandre y Balles-
ter, al 6.° Regimiento mixto.
—Id.—-Id.

» D. Mariano Zorrilla y Polanco,
al 6.° Regimiento mixto.—
Id.—Id.

D. Francisco Giles y Ponce de
Leén, al 7.2 Regimiento mix-
to para el percibo de haberes,
en plaza de categoria inferior,
prestando servicio en la Es-
cuela Superior de Guerra.—
Id.—1d.

s D. Eduardo Luis y Subijana, al
2.° Regimiento mixto.~—Id.—
Idem.

» D. Heriberto Maria Durin y
Casalpeu, al 4. Regimiento
mixto.—1d.—Id.

D. Rafael Ferndndez Loépez,
continta en el 1.°* Regimien-~
to mixto.~Id.—Id.

s D. José Velasco Aranaz, 4 la

Compaififa de Telégrafos del
8. Regimiento mixto.—Id.
~Idem,

» D. José Mompé Costa, de la

1er.e

c!

Cnr

O.n

Compafila de Telégrafos del
7.° Regimiento, al mismo Re-
gimiento.—R. O. 16 septiem-
bre.—D. 0. ntium. 204.

D, Rogelio Navarro Romero, 4
la Compaifiia de Telégrafos
del 7.° Regimiento mixto.—
Id.— Id.

Sr. D. Miguel Lépez Lozano, 4
la Comandancia prinecipal de
la 8.2 Regién.— R. O. 19 sep-
tiembre.—.D. 0. ntim. 207,

Sr. D. Manuol de Miquel y de
Irizar, al 1. Regimiento
mixto.—Id.—1Id,

D. Joaquin Gisbert y Anteque-
ra, & ayudante de campo del
General de brigada D. Julidn
Chacel y Garcla.—R. O, 23
septiembre.—D. O. nim. 211.

D. Envique Milidn y Martinez,
dayudante de 6rdenes del Ge-
neral de brigada D. José
Marva y Mayer.—R. O. 27
septiembre.—.D. 0. niim. 214.

D. José Garcia y Benitez, al
batallén de Ferrocarriles.—
Id.—Id.

D. Francisco del Valle y Ofioro,
4 la Inspeceion general de las
Comisiones liguidadoras del
Ejéreito.—Id.—Id.

D. Luis Iribarven y Arce, 4 ayu-
dante de campo del General
de brigada D. Fabriciano Me-
néndez Baizan y Morén.—
R. O. 80 septiembre.—D. O.
nam, 217.

Reemplazo.

D. José Marfa de la Torre y
Garefa Rivero, con residencia
en la 1.* Region por un afio,
como plazo minimo.—R. O.
26 septiembre.~.D. 0. nime-
ro 212.

D. Enrique Paniugua de Porras,
con residencia en la 2.* Re-
gion, id. id.~Id.—Id,

Matrimonio.

D.Luis Garcla y Ruiz, sele con-
cede licencia para contraerlo
con doiia Isabel Rossell,--
R. 0. 10 septiembre.—~D, O,
num, 199,
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Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

PERSONAL DEL MATERIAL

Sucldos, haberes y gratificaciones.

A.del M. D. José Filloy y Gonzilez, se
le concede ol haber anual de
1.700 pesetas por haber cum-
plido diez afios de efoctividad

en su empleo. —R. O. 11 sep-
tiembre.—D. 0. ntim. 201.

Destinos.

A. de O. D. Juan Checa y Lépez, 4 1la Co-
) mandancia de Badajoz.— R.
0. 9 septiombre.~D. O. nu-

mero 199.

Relacion del aumento de Ia Biblioteca del Museo de Ingeniros.

Julio de 1207,
OBRAS COMPRADAS

Relazioni sugli studie lavori eseguiti
dal 1897 al 1905.—2 vols.

Transports maritimes.—1 vol.

Vélocipédie. Automobilisme.—1 vol.

Marine. Dispositions interessant le Mi-
nistére de la Guerve.—1 vol.

Fuelin: Diccionario técnico. Aleman-
inglés. Francés-espaiiol.—1 vol.

Viollet' Le probleme de 'argent.-1vol.

Moedebeck: Pocket-Book of Aero-
nautics.—1 vol.

Wright: Llectric furnaces and their
indastrial.—1 vol.

Pellegrin: Zoologie appliguée.—1 vol.

Salazarx: Juicio critico sobre la Marina
Militar de Espafia.—2 vols.

Lienchantin: Vie e mezzi di comuni-
cazione.—2 vols.

Weber: The chemistry of India rubber.
—1 vol.

Galvez-Cafiero: Manual del Ingenie-
ro.—1 vol.

Stoffler: La pierre artificielle.—1 vol.

Pirala: Espana y la Regencia.—3 vols.

Maurice: History of the war in South
Africa 1899-1902.—2 vols.—Tomo 1.°

Calvert: Moorish remains in Spain.—
1 vol.

Liogde: Electrons or the nature and
properties of negative electricity.—1

Dorda: Elementos de calculo grafico y
Nomografia.—2 vols.

HRgosto.
OBRAS COMPRADAS

Georgeot: Fabrication du fer-blanc.—
1 vol,

Reparaz: Politica de Espafia en Africa
—1 vol.

Claudel: Formules, tables et renseig-
nements usuels.—2 vols.

Maurice: History of the war in South
Africa 1899-1902.--2 vols.—~Tomo 2.°

Les organes de 'automobile.—1 vol.

Rivoalen: Maisons modernes.—1 vol.

OBRAS REGALADAS

Chias: Mapa de las posesiones espaiio-
las del Norte de Africa.—1 vol.—Por
el autor.

Villar y Pexalta: Lecciones de cimen-
taciones.—1 vol.—Por el autor.

Marva y Mayer: Museos de Higiene
y seguridad del trabajo.—1 vol.—Por
el autor.

Fernandez: Do la ensefianza militar.
—1 vol.—Por el autor.

Faura: Instrucciéon del tiro y Apén-
dice.—2 vol.—Por D. Ramén Agui-
rve,

Cruzado: Organizaciéon general mari-
timo-militar de las potencias navales.
—1 vol.—Por el autor.

Cruzado: Clases pasivas militares. Re-
copilacién de las disposiciones que
constituyen la legislacién y juris-
prudencia, etc.—1 vol.—Por el au-
tor.

Puzo: Derecho maritimo espafiol codi-
ficado.—1 vol.—Por el autor.

Chacédn: La Marina Militar en Espafia.
—1 vol.—Por el autor.

Reglamentos organico, de ascenso, y
de deberes y atribuciones de los je-
fes y oficiales del Cuerpo de Inge-
nieros de la Armada.—1 vol.—Por el
autor.

———T R ST QT



ASOCTACION FILANTROPICA DEL CUERPO DE INGENVEROS DEL EJERCITO.

BaraNce de fondos correspondiente al mes de octubre de 1907.

Pesetas.

Existencia en 30 de septiembre. 54.937,78

CARGO.

Abonado durante el mes:
Por el 1.** Regimiento mixto. 76,30
Por el 2.° id. id. 93,00
Por el 8. id. id. 92,85
Por el 4.° id. id. 82,75
Por el 5.2 id. id. 83,60
Por el 6.° id. id. 62,40
Por el 1.0 id. id. 75,20
Por el Regim. de Pontoneros. 83,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 61,45
Por la Brigada Topografica.. . 21,06
Por la Academia del Cuerpo.. 141,25
En Madrid..........oooovun 908,90
Porla Deleg.” de la 2.* Regiéon. 179,40
Porla id. delaB® id. 102,50
Porla id. delad.® id. 101,90
Porla id. delab? id. 102,65
Porla id. dela6.® id. 415
Porla id. dela7.? id. 79,35
Porla id. dela 82 id. 61,45
Porla id. deCeuta....... 126,25
Porla id. de Melilla...... »
Por la Com.* de Mallorea.. ... 65,55
Porla id. de Menorca..... 35,76
Porla id. de Tenerife..... 43,60
Porla id. de Gran Canaria »

Suma el cargo.......... 57.691,98

Pesetas.
DATA.
Némina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador.. 75,00
Suma la data........... 75,00
Resumen.
Importa el cargo....... 57.691,98
Idem la data.......... 75,00

Existencia en el dia de la fecha. 57.616,98

DETALLE DE LA EXISTENCIA.
En el Banco de Espafia....... 80.784,30
En la Caja de Ahorros....... 26.832,68
Total igual.. ... 57.616,98

Nora.—Durante el presente mes no
ha habido alteracién en el numero de
socios, existiendo, por tanto, los 663 que
figuraron en el balance de’ septiembre
altimo.

Madrid, 81 de octubre de 1907.=El
teniente coxonel tesorero, GUILLERMO
DE AUBAREDE.—= V.° B.0.—El general,
presidente, GOMEZ.
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NOVEDADES OCURRIDAN EN EL PERSONAL DEL CUERPO

EN EL MES DE OCTUBRE DE 1907.

Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas,

Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

Retiros.

C!  Sr.D. Andrés Ripollés y Baran-
da, para Madrid.—R. O. 26
octubre.—D. O. ntm. 238,

Cr  D. Alberto Novella y Lizaur,
para id.—ILd.—Jd.

Cruces.

Cr  D. Luls Castafién y Cruzada, se
le concede la de la Orden de
San Hermenegildo, con la an-
tigitedad de 20 de septiembre
de 1906.—R. O. 11 octubre.—
D. 0. ntim. 227,

C.} Sr. D. Fernando Recacho y Ar-
guimbau, id. la placa de id.,
con la id. de 27 de julio lti-
mo.—R. 0. 17 octubre.—D.
0. ntum. 232.

»  Br. D. Antonio Peldez y Cam-
pomanes, id. la id. de 1d., con
id. de 23 de julio de 1905.—
R. O. 25 octubre.—D. O. nu-
mero 288.

Recompensa.

T. C. D. Atanasio Malo y Garcia, se
le concede la cruz de 2.% clase
del Mérito Militar, con distin-
tivo blanco, como compren-
dido en el articulo 23, en re-
lacién con el caso 1.° del 19
del vigente Reglamento de
recompensas en tiempo de
paz.—R. 0. 21 octubre.—D. O.
num. 235,

Sueldos, haberes y gratificaciones.

Cr»  D.Manuel Mendicuti y Fernan-
dez-Diez, 1a de Industria mi-
litar de 1600 pesetas anuales,
4 partir del 1.° del actual.—
R. 0. 29 octubre.—D. O. ntt-
mero 240.

1T D, Emilio Herrera y Linares,
la 1d. id. de 600 id. id., 4 idem
id.—Td.—1d.

Destinos.

T. C. D.José de Soroa y Sabater, & la
Comandancia de Lérida.—
R. O. 23 octubre.—.D. O. nt-
mero 236.

> D, Angol Arbex é Inés, 4 la Co-
mandancia general dela sexta
Regién.—Id.—Id.

C.c D. Eugenio de Carlos y Hierro,
4 la Inspeccién general de las
Comisiones Liquidadoras del
Ejército.—Id.—Id.

» D. Juan Portalatin y Garcia, al
2.° Regimiento mixto.—Id.—
I1d.

C.» D. Saturnino Homedes y Mom-
pon, al 7.° Regimiento mixto.
—Id.—Id.

» D. Rogelio Ruiz-Capilla y Ro-
driguez, al id.—Id.—Id.

»  D.Ricardo Martinez y Unciti, &
la Comandancia de Ciudad
Rodrigo.—Id.—1Id.

LerT.e D. José Rivera y Juez, al 4.°
Regimiento mixto.—1ld.—Id.

»  D.Juan Beigbeder y Atienza, 4
la Compafiia de Telégrafos
del 4.° Regimiento mixto.—
Id.—Id.

T. C. D. Francisco Echagiie y San-
toyo, se le nombra ayudante
de érdenes de S. M. el Rey.—
R. D. 26 octubre.—D. O. nt-
mero 237.

Cr»  D. Alfredo Kindelan y Duany,
id. honorario de S. M. el Rey.
—R.D.26 octubre.—D. O.nu-
mero 239.

» D, José Claudio y Pereira, se le
concede la vuelta al servicio
activo, hasta que lo corres-

onda obtener colocacién.—
. 0. 29 octubre.—D. 0. nu-
mero 240.

Comisiones.

T.C. D. Julio Lita y Aranda, para
representar al Ministerio de
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Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas,

Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas.

la Guerra, en comision mixta,
para entender en el estudio y
construceidn de varias carre-
toras en la demarcacién de'la
Comandancia de Gerona.—
R. O. 16 octubre.

C.*  D. José Viciana y Garcia-Roda,
paraid. id., en id. id., en la id,
de Lérida. — R. O. 8 octubre.

Reemplazo.

T.C. D. Santos Lépez Pelegrin y
Bordonada, con residencia en
la 1.* Region, por el término
de un afio, como plazo mini-
mo.—R. 0. 2 octubre.—~D. O.
nim. 218,

T. C. D. José Brandis y Mirelis, por
enfermo, desde 1.° de octubre
de 1907.—Orden del Capitén
General de la 1.» Region de 4
de octubre.

C  D. Cirilo Aleixandre y Balles-
ter, con residencia en la 2.2
Regién, por el término de un
afio, como plazo minimo.—R,
0.029 octubre.—D. 0. namero
240.

Licencias.

C.!  Sr. D. Sebastian XKindelan y
Sanchez Grifidn, se lo concede

por seis meses, por enfermo,
para la Habana y Santiago
de Cuba.—R. O. 17 octubre.—
D. 0. nam. 231.

T,C. D. José Benito y Ortega, una
de dos meses, por enfermo,
para Alicante, concedida por
el Jefe de la Inspecciéon Gene-
ral de los Establecimientos de
Instruccién é Industria Mi-
litar, en 31 octubre. :

Matrimonio.

C.» D. Earique Mili4n y Martines,
se le concede licencia para
contraerlo con doiia Horten-
sia Araoz de Varona.—R. O.
16 octubre.—.D. 0. nam. 230.

PERSONAL DEL MATERIAL
Sueldos, haberes y gratificaciones.

M. de O.D. Juan Guillermo y Garcia
Flor,sele concede el sueldo de
2750 pesetas anuales por ha-
ber cumplido diez afios de ser-
vicios.—R. O, 4 octubre.—.D.
0. ntum. 221.

A. de 0. D. Juan Riudavets y Suans, se
le concede el sueldo de 1700
pesetas anuales &4 partir del
1.° del corriente, por id. id.—
Id.—Id.

[N VNN
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Relacion del aumento de la Biblioteca del Museo de Ingenieros.

Septiembre de 1207.

OBRAS COMPRADAS

Bunau-Varilla: Le détroit de Pana-
ma.—1 vol.

Reclus: L'homme et la terre.—Tomo
8.°—1 vol.

Révillon: Les aciers speciaux.—1 vol.

Périssé: Traité général des automo-
biles & pétrole.—1 vol.

Merlot: Guide du monteur.—1 vol.

Truchot: Les pyrites.——1 vol.

Marchis: Leg¢ons sur la voiture auto-
mobile.—1 vol.

Chabot: Les automobiles et leurs mo-
teurs.—1 vol.

Octubre.
Koebel: Modern Argentina.—1 vol.
Clarke: Fortification.—1 vol.
Official History of the operations in
Somaliland 1901-04.—2 vols.
La valeur tactique des places fortes &.
—1 vol.
Nergal: Evolution des mondes.—1 vol.



44 AUMENTO DE OBRAS EN LA BIBLIOTECA

Schmoller: Principes d’économie po-
litigue.—Tomo b5.°—1 vol.

Perrigo: Modern American Lathe
Practice.—1 vol.

- Reagan: Locomotives: Simple, Com-
pound and Electric.—1 vol.

Balagny: Campagne de I’Empereur
Napoleon.—Tomo 5.°—1 vol.

Aragodn: Résistance des matériaux.—
Tomo 8.°—1 vol.

Tedesco: Types de ponts pour routes.
—Texto y atlas.—2 vols.

Benot: Método para aprender la lengua
francesa.—4 vols.

Diccionario de la Real Academia Espa-
fiola.—138% edicién.—1 vol.

Cafiada: Plano de Madrid y sus inme- |

diaciones.—1 vol.

Wallén: La Photographie des Cou-
leurs.—1 vol.

Escard: Les industries Electrochimi-
ques.—1 vol.

Sazerac de Forge: La conquéte de
I'air.—1 vol.

Escalafén del Estado Mayor General
del Ejército.—1 vol.

OBRAS REGALADAS

Hartmann: Les Mitrailleuses et leur
Utilité & la Guerre.—1 vol.—Por el
autor.

Hosie: Manchuria its people, resources
and recent history.—1 vol.—Por el
capitdn Sr. Scandella.

Estatutos y Reglamentos de la Cruz
Roja Espaiiola.—1 vol.—Por el editor.

Ugarte: Aplicaciones de la composi-
sicién de intensidades al cilculo gra-
fico de vigas rectas,—1 vol,—Por el
autbor,

Wedel: Der Kompagniechéf.—1 vol.—
Por el capitdn Sr. Requena.

Suarez Inclan: Banderas y Estandar-
tes de los Cuerpos Militares.—1 vol.
—Por el autor, -

Hauser y .Arxiza: Los aparatos respi-
ratorios y los Servicios de Salvamento
en las minas de carbén.—1 vol.—Por
los autores.

Memorias de la Real Academia de Cien-
cias.—Tomo XXV.—Por dicha Aca-
demia.

et C S DO~ e



. ] ik

i t .
i
P .

. I
- .
N\
'
g -
'
'
} .
(R
- - k:



ASOUIACION PILANTRGPICA DEL, CUERPO' DE INGENIEROS DEL, EJROITO

Baraxcr de fondos correspondiente al mes de noviembre de 1907 .

Existencia en 31 de octubre.

Pesetas.

. 57.616,98

CARGO.

Abonado durante ol mes:
Por el 1.¢* Regimiento mixto, 76,80
Por el 2.° id. id. 91,00
Por el 8.ev id. id. 96,80
Por el 4.° id. id. 82,75
Por el 5.2 id. id. 83 60
Por el 6.2 id. id. 56,75
Por el 7.° id. id. 83,20
Por el Regim. do Pontoncros. 3,80
Por el Bon. de Ferrocarriles. . 61.45
Porla Brigada Topogrifica... 21,05
Por la Acadomia del Cuerpo. . 141,25
En Madreid.................. 813,5h
Por la Deleg.” de la 2. Regidn, 117,85
Porla id. delad.® id. 102,50
Porla id. delad® id. 100,00
Porla id. dolab® id. 99,05
Porla id. dela 6. id. 75,05
Porla id. dela7.® id. 90,40
Porla id. dela8? id. 42,60
Porla id. deCeuta....... »
Porla id. de Melilla...... 105,65
Por la Com.® do Mallorca..... 59,30
Por In id. do Mcnorea..... 35,75
Porla 1id. de Tencorife..... 48,60
Porla id. de Gran Canaria »

Suma el cargo.......... 60.181,63

Pesetas,

DATA.

Némina de gratificaciones del
escribiente y del cobrador. . 75,00

Suma la data........... 75,00
Resumen.
Importa ol cargo....... 60.181,63
Tdem la data. ......... < 75,00
Existencia en ¢l dia de la fecha. 60.106,63
DETALLE DE LA BXISTENCIA.
En el Banco de Espafia....... $8.273,95
En la Caja de Ahorros....... 26.832,68

Total igual.. ... 60.106,63

Nora.—Durante el presonto mes no
ha habido alteracién en el ntmero de
socios, existiendo, por tanto, los 663 que
figuraron on ¢l balance de octubre
altimo.

Madrid, 80 de noviembre de 1907.==El
teniente coronel, tesorero, GUILLRERMO
pE AUBAREDE.== V.° B.°.— El general,
presidente, GOMEZ.

NV SV

CONVOCATORIA

Con arreglo 4 lo dispuesto en el articulo 19 del Reglamento de esta
Asociacidn, y para los efectos que el mismo articulo determina, se cele-
brard Junta general ordinaria en el local que ocupa la Seccién de Inge-~
nieros del Ministerio de la Guerra, el dia 4 de enero préximo 4 las cinco

de la tarde.

Madrid, 1.° de diciembre de 1907.= Kl General, Presidente, José
Gimee.



NOVEDADES OCURRIDAS BN EL PERNONAL DEL CUERPO

EN EL MES DE OCTUBRE DE 1907.

Empleos
en el

Cuerpo. Nombres, motivos y fechas,

Empleos
en el

Cuerpo Nombres, motivos y fechas.

Retiros.

C.!'  8r.D. Vicente Mezquita y Paus,
so le concede para esta corte,
por haber cumplido la edad
reglamentaria, siendo baja en
el Cuerpo en fin del mes ac-
tual.—R. O. 18 noviembre.—
D. 0. ntm. 252,

Ascenso.
A Capitanes,

LerT.e D. Joaquin dela Llave y Sierra.
—R. O. 4 noviembre.—D. O.
nlum. 245.
»  D. Antonio Notario y de 1a Mue-
la.—Id.—Id. '

Cruces.

C.!  Sr. D. Ramiro de la Madrid y
Ahumada, se le conceds Ia
Placa de Ia orden de San Her-
menegildo, con la antigiiedad
de 26 de julio de 1907.—R. O.
14 noviembre.—.D. 0. nume-
ro 254.

T. C. D. Luis Valcarcel Arribas, {d.
id., con id. de 81 de agosto de
1907.—R. 0. 21 noviembre.—
D. 0. nam. 260.

C»  D. Benito Chias y Carbd, id. la
cruz de id., con la antigiiedad
de 31 de agosto de 1907.—
R. 0. 28 noviembre.—D. O.
nan. 266,

Recompensa.

1erT.e D. Roman Ingunza y Lima, se
le concede la cruz de 1.* clase
del Mérito Militar, con dis-
tintivo blanco, porllevar méas
de cuatro aflos ojerciendo el
cargo de profesor en la Es-
cuela de Telegrafia del bata-
116n de Forrocarriles—R. O.
18 noviembre.—). O, nime-
ro 257.

Sueldos, haberes y gratificaciones.

Cr  D. Justino Aleméan y Béez, se
le concede la gratificacién
anual de 600 pesetas, corres-
pondiente 4 los diez afios de
efectividad en su empleo y 4
partir desde 1.° de diciembre
proximo.—R. O. 23 noviem-
bro.—D. 0. nim. 262.

»  D. Martin Acha y Lascaray, id.
id., por id. id.—Id.—Id.

Destinos.

C.»  D. Antonio Notario y dela Mue-
la, 4 ayundante de campo del
general de la 11.* Division
D. Alberto de Borbén y de
Castellvi.—R. O. 18 noviem-
bre.—.D. O. nfim. 256.

»  D. Carlos Barutell y Power, &
la Inspoccién general de los
Establecimientos de Instruc-
cién é Industria militar.—
R. O. 21 noviembre.—D. O.
nim. 259.

» D. José Claudio y Pereira, al
6.° Regimiento mixto.—R. O,
26 noviembre.—D. 0. nliime-
ro 263.

»  D. José Navarro y Sanchez, al

7.°1d. id.—Id.—Id.

D. Federico Molero y Leven-
feld, al id. id.—Id.—Jd.

D. Joaquin dela Llave y Sierra,
ascendido, supernumerario
en la 1.* Regidn, continnia en
igual situacién.—Id.—Id.

1er T D, Juan Goémez y Jiménez, de

la Compaiifa de Telégrafos
del 2.° Regimiento mixto, al
mismo Regimiento.—Id.—Id.
»  D. Fernando Balseiro y Flores,
del 2.° Regimiento mixto 4 la
Compaiifa de Telégrafos del
mismo Regimiento.—1d.—Id.
» D. José Vallespin y Cobian, &

=
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NOVEDADES

Empleos
en el

Cuerpo Nombres, motivos “ fechas.

47
Empleos
on el Nombres, motivos y fechas
Cuerypo. T8, yie *

la Compaiiia de Telégrafos de
Tenorife.—R. 0. 26 noviem-
bre.—.D. O. nuum. 263.

1.7 T.s D. Luis Blanco y Aguirre, 4 la
Compaiiia de Telégrafos de
Gran Canaria.—Id.—Id.

Reemplazo.

Cr* D. Joaguin Llavanera y Alfé-
rez, con rosidencia en la 1%
Regién, por un afio, como
plazo minimo.—R. O. 18 no-
viembre.—D. O. ntim. 256.

Matrimonios.

C.»  D.Joaguin de la Llave y Sierra,
se le concede licencia para
contraerlo con dofia Maria
del Carmen Alas.—R. O. 11
noviembre.—D. 0. num. 250.

1T+ D. Ramén Rios Balaguer, id.

con dofia Guadalupe Garcia
Horrero.—R. 0. 25 noviem-
bre.—D. O. nli. 263.

PERSONAL DEL MATERIAL
Retiro.

A. de O. D. Manuel de Priego, por haber
cumplido la edad reglamen- j

taria, siendo baja en fin del
corriente,—R. O. 27 noviem-
bre.—~D. O. ntm. 264.

Destinos.

C. M. D. Angel Castaiieda y Garcia
de Yévenes, 4 la Comandan-
cia de Ciudad-Rodrigo.—R.
0. 25 noviembre.—D. 0. nu-
moero 262,

Sucldos, haberes y gratificaciones.

C. M. D. José Quirés y Romero, se le
concede el sueldo anual de
4250 pesetas, por haber cum-
plido treinta afios de efecti-
vidad de servicio, desde que
ascendid 4 oficial celador de
fortificacion de 3.% clase. —
R. 0.8 noviembre.~—D. 0. nu-
mero 249.

M. de 0. D. Miguel Miarnau y Bofill, id.
id. de 2750 pesetas, por haber
cumplido diez afios de efecti~
vidad en su empleo.—R. O.
22 noviembre.—D. 0. nimero
261.

»  D. José Calafell y Juan, id. id.
de 2760 pesetas, por id. {d.—
Id.—1d.
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