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LOCOMOTORAS TENDERS,
SISTEMA VAESSEYN,

PARA FUERTES PENDIENTES Y CURVAS DE PEQUES0 LADIO,

CONSTRUIDAS E¥ Ls FABRICA DE S. LEoNaRDO (Ligsa)
Y EMPLEADAS EN EL

FERRO-CARRIL DE ALAR A SANTANDER.

Laminas i1, 12 y £3.

Observaciones generales sobre el conocimiento

s
de las locomoloras en el trasado de lus cami-

nos de hierro.

Cuando se proyecla un ferro-carril es de

todo punto indispensable el conocimiento com- |

pleto y exacto de las condiciones v circunstan-
cias del motor que ha de aplicarse i su esplo-
lacion, lan indispensable como el conncimien-
to del mismo lerreno sobre que se ba de verifi-
carel razado. En lerrenos en que este ofrece
poca dificultad, en que puedan adoptarse
pendientes que no pasen de 5 a 8 milimetros
por melro, y curvas cuyos radios mno sean
menores de 800 & 1000 metros, no hay por
qué preocuparse mucho de las condiciones del
material de lraccion y trasporte, porque se
emplea sin dificultad el dela gencralidad de
los caminos de hierro ; pero si s¢ trata deler-
renos monlaniosos y muy accidenlados asi en
el sentido horizontal come en el vertical , v
si ademds la linea que se proyecta es de re-
gular 6 grande importancia bajo el punle de
vista de los trasportes y por los puntos que
cnlaza, la cueslion es va difcrente, y el co-
nocimiento y esludio de las maquinas que han
de emplearse, ocupa el primer lugar para la
resolucion del importante problema de reducir
lo posible los gastos de primer eslablecimien-
“to de la via, sin faltar a las condiciones mas
csenciales ¢ importantes de una regnlar es-

plotacion, y gravando lo menos posible para el
porveuir la industria de los trasporles. La re-
solucion de esle problema es cn general bas-
tante complicada y dificil , y depende no solo
de estudios y dalos lécnicos, sino tal vez mas
aun de otros econimicos, administrativos v
politicos. No es nuestro dnimo entrar aqui en
esle estudio, hacemos solo estas lijeras indi-
caciones por lo que puedan contribuiv & hacer
E comprender la importancia de la aplicacion
I del sistema de méquinas que tratamos de des-
! cribir, y porque creemos que mas de una vez
1 s¢ han fijado en los proyectos de ferro-carriles
"limites de pendientes v ridios de curvas, sin

darse complela cuenta de sus consecuencias.

En los trazadns que recorren paises mny
caccidentados se esperimenta casi sicmpre la
doble necesidad de aumentar todo lo posible
las pendientes, y reducir tambien lo posible
los riadios de las curvas. Una y olra circuns-
tancia contribuyen & anmentar el esfuerzo que
deben hacer las locomotoras para remolcar los
trenes de un peso dado; y de agui la necesi-
dad de emplear maquinas de mucha fuerza, v
por cousiguiente de gran prso, puesto quc el
maximum de aquella es una fraccion de este, v
de aqui finalmente la tendencia de los Inge-
nieros y construclores a ulilizar para eslos
casos, como peso adharente 6 molor Ltodo 6 Ia
mavor parte del de la miquina, acoplando &
uniendo al eje motor-todos 6 la mavor parte de
los otros. Como en el sentido trasversal no hay
posibilidad de introducir grandes alteraciones,
como la resistencia permanenle de los ejes v
llantas de las ruedas v carriles de la via no
aconseja como prudenic cargar cada eje con
un peso mavor de 10 a 12 toncladas, v como ex
ademads indispensable que la superficie de ca-
lenlamiente y demas clementos de produccion
del vapor estén en armounia con el peso adhe-
renle 6 {uerza maxima disponible en cada ma-
quina, de aqui la necesidad de ‘dar d estala
mayor longitud posible y de apoyarla sohre
tres o cualro y aun mayor numero de cjes,
mas cuando la distancia enlre los eslremos,
eslandoacoplados y por tanlo paralelos, & que
no estandolo no tienen el juego suficiente, es
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wayor de tres metros, las mdquinas pasan con
mucha dificultad” y esposicion en curvas de
300 melros de radio, cansando sensibles des-
gasles en las llantas de las rucdas vy en a cara
interior del carril esterior de dichas curvas,
lo que da lugar por de pronto & una gran pérdi-
da en cl material fijo v mévil , por manera que
el cmpleo de curvas de pequeiio radio exige
que la distancia entre los ejes estremos aco-
plados & molores sea la menor posible, cir-
cunslancia enleramente conlravia 3 la exigida
por lamayor pendiente y por la necesidad no
menos alendible de repartiv convenienlemente
¢l peso de fa miqunina sobre sus difercntes
apoyos, v de obtener asi las mejores condicio-
ues respecto a su estabilidad.

Descripeion de estus mdquinas.

Entre los diferentes tipos de mdquinas que
conocemos, uno de los que mejor reunen  las
condiciones que antes hemos indicado, que
mejor se prestan & la esplotacion de ferro-
carriles de grandes pendientes y curvas de pe-
queito ridio, es el de las locomotoras-tenders
del sistema Vaessen, con hogar Belpaire, cons-
traidas por la socicdad de Saint Leonard de
Lieja y empleadas hace va afio y medio en ¢l
ferro-carril de Alar & Santander para el tras-
poric de mercancias.

Las liminas 11 v 12 representan en es-
cala de —,:,]“- ¢l alzado v proveccion horizontal
de estas mdquinas. La caldera esta montada
sobre cinco pares de ruedas, de las cuales las
tres posieriores eslan acopladas v resisten el
peso adherente de la maquina. Las dos ante-
riores, de menor diimetro, conslituven un
tren movil en lodos sentidos , que permite ¢l
paso de las curvas de pequefio radio, por me-
dio de una palanca ¢ bicla M, fig. 2.°, lamina

le permite’desviarsesegun las curvas de la via.
La articulacion O del tren mévil, fig. 3.% esta
fija & la palanca M, y permite al tren , no so-
lamente arlicular para colocarse en el riadio
de la curva, sino desviarse laleralmenle en
esla direccion,

La caja de humo se apoya sobre la palanca
M por medio de dos pares de reshaladeras S S,
figs. 2.%, 3.y 4.%, dc acero fundido, forman-
do dobles planos inclinados que facilitan la
desviacion dela palanca, y por consigniente
del tren moévil, enando la maquina entra en
una carva y la obliga & colocarse en el eje de
la culdera asi que se halla en una alineacion
recta. La palunca M articula 4 su vez sobre el
eje T.

La gran ventaja de cste sistema de arlicu-
lacion respecto al americano v al de Eugert,
es que el primero , aunque se coloca en la di-
reccion dela curva no puede desviarse lateral-
mente, y que el segundo, estando dispnesto
para curvas de un ridio dado , se halla enma-
las condiciones para olras de un ridio dife-
rentle.

Damos a conlinnacion las dimensiones de
los principales elementos de estas miquinas.

15. Las ruedasestremas acopladas »r* »” " dan Longitud total de 1a maqnina de tope
P s

la dircccion al eje longitudinal de la maquina
que se encuenira paralelo & la tangente de la
curva en el punto w. El eje acoplado del cen-

tro ticne un juego lateral en los husillos qucl

i
i
[l
H
]

i
3

- {Didmetro.. . . . . 0,46™
Cilindro (Carrera.. . . . . . 0,6I™
Niinero .. 6
edas ol*:.“..
Ruedas moteras ) Biametro, izual. . 1,20™
.. {Nfumero. .. ... 40
- d vil. .o
Id. del trenmovil {Diametro.. . . . . 0,80
Distancia mixima entre los cjes aco-
plados. oo oo 0000000 2,60
Distancia entre los ejes del trenmovil. 1,20
Distancia mdxima entre los cjes. . . 5,60
dlope. o oo o oo oL Lo L2 10,64

Allura de
riles. . .
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Caldera parte{Didmetro de la caldera.

. 4,50™
cilindrica..{ Longitud. . . .

4,127

gy . .

Alftura. . . . . . 1,35y 1,05
Longitnd. . . . ... 9240
Caja de fuego.<{Ancho.. . . . . .. . 1,11
Superficie de calenta-
miento, mels. cuads, 14,68

Namero. . .. ..., .. 200

Didmetro esterior.. . | - 0.05m
Tubos. I:nngilu(!. C e e e 4,12

Superficie de calentansien-

oo o o oo oo oL, 128m2
Superficie total de calenlamiento. 159,68m2
Relacion entre la superficie de ca-

lentamiento del hogar v de los
tnbos. . . ... ... 1:10,95

Peso dela mz’xquina.\\acm“ -t O‘_’ tonelads.
{ En marcha. 45 tonelads.

Carga sobre los ires ejes acopla-
dos.. . .. . 36

e e e e e . e D

toneclads.
Id. sobre los dos del tren movil.

) toneclads.

.-

Un sencillo cilenlo geométrico , que cree-
mos inutil detallar por no alargar demasiado
este articnlo, hace ver: 1.° que para curvas
de 500 metros, por cjemplo, la desvincion ¢
separacion lateral del centro del tren mévil,
respecto @ Ia langenle correspondiente & la
primera rueda motora es de 9,6 milimetros.

2.° Que para igual radio cl jnego del eje
central acoplado sobre sus husillos es 3 mili-
melros, v

5." Que la desviacion del enganche delan-
tero de la wdquina con relacion al centro del
primer eje acoplado es de 28 milimelros.

Trabajo y consumno.

La empresa del ferro-carril de Isabel II,
siendo cnlonces Director Gerente el ilustra-
do Sr. D. Tomas Ibarrola, actual Director
general de Obras publicas, contrald en fines
de 1860, ocho de estas maquinas con la so-

ciedad de San Leonardo de Lieja. La prime-
ra de estas maquinas, nim. 16, eulréd en ser-
vicio el 10 de junio de 1861, y sucesivamen-
le se fueron recibiendo todas las demas. Desde
aquella fecha hasta fines de 1862 han re-
corrido 197.356 kilometros , habiendo arras-
trado mas de 450.000 toneladas , & sca proxi-
mamenle hecho nn trabajo de 45 millones de
toneladas remoleadas & un kilometro , produ-
ciendo nna cconomia proximamente de 5350
mil reales , 6 sea de 0.013 rs. por lenelada v
kilomelro respecto al coste anterior de los
lrasporles , sin conlar la que resulta del apro-
vechamiento de los carbones menudos, meno-
res reparaciones , elc., etc , de que luecgo
bablarémos.

En los 197.366 kilometros recorridos s¢
han gastado 5.069.136 kilogramos de ulla, &
sea 15,5 Kkilogramos por kilometro recorrido,
con inclusion del correspondiente al encendi-
do y permanencia de las méiquinas en las es-
laciones. Desde el establecimiento de ' las pri-
mas de economia, el consumo se ha reducido
4 14 kilogramos, y si se descuenta lo del en-
cendido y eslaciones v se obhserva que por [alta
de coberlizos ¢l carbon estd mejado la mayor
parte del afo, ercemos que el verdadero con-
sumo kifométrico en buenas condiciones del
combustible no esceda de 12 4 13 kilogramos.

En la seccion de Sautander & Barcena, lon-

gitud 55 kilomelros, en via ascendente, pen-
diente mdxima 2 por 100, el

gaslo por tren
es de 1.150 kilogramos por término medio,
sea de 21 kilogramos por kildmelro; en la via
descendente (12 kilometros en contrapendien-
le v 8 casi de nivel ) el consumo es de 5300 ki-
logramoes, ¢ sca cerca de 6 kilogramos por ki-
lometro.

Eslas maquinas, segun los términos de la
contrata , debian arrastrar 200 toncladas ade-
mds de su propio pesn, en la pendientle del 2
por 100 v a la velocidad de 20 kilometros por
hora, v cn efecto, cumplen con esta condicion;
pero en el servicio ordinario ¢l peso de los
trenes es generalmenle de 150 &4 180 tonela-
das. En la via ascendente con contrapendien—
tes de 1 por 100 traen @ Santander trenes de

-
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25 & 70 wagones cargados , 6 sea de un peso
total de400 toneladas. Si se aplican 4 las dimen-
siones que atras se han citado, los célenlos
ordinarios del lrabajo de las locomoloras se ve
que en efeclo las que describimos son suscep-
tibles de remolcar con esceso las cargas que
qucdan citadas.

Damos 4 conlinuacion los resultados obte-
nidos en tres observaciones hechas con el po-
sible esmero en scis lrencs ordinarios, Llres
viajes de ida y vuelta, remolcados cada dos
por diferente locemotora, en la seccion de
Barcena 4 Santander.

TRENES TRE\‘ES TRE\'ES
’ nums, 21 y 24.|pums. 25 v 26.|nims, 25 ¥ 26.
- — - OBSERVACIONES.
MAQUINA MAQUINA MAQUINA
num. 16. num. 17. num. 20.
Kilometros recorridos, nimero. . . . . . 115 120 120 | Elcombustible empleado es u-
Pendienle  §en via ascendente. . . . .| 2 por100 | 2 por400 | 2 por 100 | niendo un'50 por 100 do poivo ¥ et
mdxima, . . .jen via descendente.. . . .| 1 pur 100 | 1 por 400 | 4 por 100 | resto grueso.
Carruajes re- ( Cargados, numero.. . . 9 12 LU El °“,‘“1°1“° "‘d’“m“’“""“ bueno,
molcmlo.cenviagVacios. nimero.. . . . . 15 9 7 (1) “Qy';,"pﬁ,igz"ac';‘:,‘,’,’caﬁ,i‘.a. 1a valbula
ascendente. . . ( Peso total, toneladas, . . 177 190 143 dcrcsca[;c conslan]ln:meme abierllu.
Ty = il 2 e
o e e} Cargados, nimero... . .| 20 23 2| s rri ol ponla it
descendenle. . ¥ pogyforal, 1oneladas. . . 340 200 anp | Fimerros.ven ol quinio enla de
Velncidad media por hora, kilometros . . 20 20 20 1y Est P
Combustible quemado, kilogramos. . . . 1 600 1.596 1.650 | 1 Este ;‘;;:g;':;ee;;;;gg{f;j,g
Idem por kildmetro, idem.. . .. .. 14 13,30 13,46 Las Fraguas a Barcena, habiendo
Agua evaporada. Jitros. . . . .. .. .. 13.940 43473 15,459 | remoleado 17 cargados'y 9 vacios
Ilem por kilometro recorrido, idem. . . . 121 110 129 ‘,‘:;:’,Sa:3';‘;"3"3°,',,",,‘;;;,‘,,};;§:“‘,j0?,'1
ldem por kilogramo de carbon, idem. . . 8,71 8,26 9,30 gitud desde Santander a Las Fra-
Idem por hora y metro de superficie de guas 47 kildmelros v 8 kilometros
calentamiento, idem. . . . . . e 20 20 22 30 esde Las Fraguas a'Barcena.
Carruajm daun kildometro en v'mjc redon- En estas esperiencins v sus resul-
do, namero.. . . . . e e e 2.528 2.587 2.659 tados no se ha tenido en cuenta el
Constimo de combustible por wagon y ki- e e e o e
ldmetro, kilogramos. . . . . . .. .. 0,61 0,62 0,62 ruajes.
ldem idem por lonelada y kilimetro, ki-
logramos. . . . . . e e e 0,06% 0,060 0,063
tesiduos retirados (Id 110 ar‘ kllo"mmm 73 87 49
Idem idem de la caja de humo, 1dem. .. 93 86 93
Presion en la \ En viaascendente, tibras.] 83 & 113 | 85 & 115 ) 90 4 110
caldera. . . .j Enviadescendente, idem | 734 93 | 654 95 | 75 a 93
!

La estabilidad v marcha de eslas miquinas .
son complelamente regulares, asi como el
Juego del tren movit v el del cje central en
sns husilles , enva suavidad v regularidad en
los movimientus permite el paso sin sacudi-
micnto alguno y a la velocidad ordinaria de
marcha por curvas de 200 meltros de radio.

Obsercaciones acerca de su construccion.
Los materiales empleados en estas maqui-

nas son todos de primera calidad, lamando
muy particularmente la alencion el trabajo de

si
1

sus inmensas calderas. Hemos oido hacer elo-
sios del esmero con que lasociedad deS. Leo-
rardo de Lieja ha coustruido eslas wmaquinas,
v por eso sin duda nos haserprendido menos la
circunslancia parlicular de hallarse las piezas
de todas ellas tan frias el dia de prueba como
hubiesen va recorrido 50.000 kilémetros.
La primera de dichas maquinas, nim. 16, lle-
va ya recorridos 38.000 kilometros, sin haber
necesilado otra reparacion que lornearle sus
ruedas, eslando sus piezas en el mismo buen
estalo que cuando empezo el servicio. Las Han-

las son de acero, todas las piczas de frota-
i
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miento estan cementadas y templadas & 3 mi-
limelros cuando menos_de profundidad; todas
las articulaciones estan provislas de anillos de
acero fundido y templado.

La disposicion cspecial de todo el aparato
con una caldera cuya longitud total esde 7,40
metros ha permitido la oportuna é importante
aplicacion del hogar Belpaire que tiene las in-
mensas ventajas de ser un grande elemento de
vaporizacion en armonia con la fuerza de la
miquina, deaprovechar parala combustion toda
clase de carbon menudo, que se produce en lan

grande abundancia en los principales criaderos
carboniferos de Espana 6 resulta de la carga v
descarga de los que se importan del estranjero
y cuyo aprovechamiento representa un valor
muy respelable, v finalmente la ficilidad de po-
der tirar, limpiar y eancender el fuego cuando
se qniere sin necesidad de esperar & quela ca-
Ja de fuego pierda su elevada temperatura, te-
niendo ademas la seguridad de que no ocurra
peréance alguno por la caida de las parrillas,
como sucede con frecuencia en los hogares
ordinarios. La locomotora niun. 16, despues
de recorrer 33.000 kilomelros no ha mudado
todavia ninguna de lus parritlas del hogar.

Estas maquinas estin ademas provistas del
aparalo de alimentacion lamado de Giffart que
funciona con la mayor regularidad vy & cuyo
manejo s¢ han acostiumbrado sin trabajo nues-
tros maquinistas y fogoncros, lo cual dicho sea
de paso, nos lhace creer que tal vez podra lle-
garse en breve & hacer desaparecer la alimen-
tacion por medio de las hombas ordinarias mas
complicado y sujelo A conlinuas averias.

Ll coste de una de estas wdquinas pueslas
en Amberes es de 257.142 rs. vu., con in-
clusion de los derechos de privilegio pagados
por la aplicacion del hogar Belpaire y del apa-
rato Giffart.

En resimen de todo lo espuesto creemos
que entre los diferentes tipos de miquinas co-
nocidos, cl sisterna Vaessen es el que induda-
blemenle reunc de una mancra prictica y mas
completa las condiciones mejores y mas esen-

ciales de fuerza y combinacion de lodos sus
clemenlos para su aplicacion 3 la osplomcion!
i

de caminos de grandes pendientes y curvas de
pequeno radio, de cuyo importante y compli-
cado problema deben considerarse hoy por hoy
como el medio de su mejor resolucion. En pen-
diente de 30 milimetros por metro. estas ma-
quinas arrastrarian ordinarizmente de 100 a
120 toneladas, ademas desu propio peso, i la
velocidad de 20 kilomelros por hora, pasande
sin dificaltad por curvas de 260 metros de radio.
¢ Qué campo mas vasto no ofrecc ya esta clase
de motor para el estudio y ejecucion de cami-
uos de hierro en paises montaiiosos v cuyo mo-
vimienlo ¢ masa de trasportes no sea de pri-
mera importancia? ; No puede ser esla una de
las Dases mas seguras v Wiles para la vesolu-
cion de la cueslion que ahora se discule acerca
de la conslruccion y estahlecimiento de los fer-
ro-carriles econduicos, de oportuna aplicacion
para una red de segundo Orden y en general
para lodas las lineas transversales y de un mo-
vimienlo € importancia secundarios respecto @
las lineas principales? Creemos que si y que cl
empleo de estas maquinas ha de producir los
mas venlajosos resultados come los estin pro-
duciendo ya en el ferro-carril de Alar & San-
tander, cuya adwinistracion y particularmente
el enlonces Gerente Sr. Ibarrola, dehen estar
satisfechos de su adquisicion, asi como ¢l dis-
linguido Jefe de traccion y material de esta li-
nea, D. Ramon Marlinez, que luvo en clla no
pequeila participacion, que en su monlage v
direccion ha dado nnevas v visibles prachas de
sus cstensos conocimientos del servicio (ue
liene & su cargo y & cuva laboriosided ¢ ins-
truccion debemos los principales dalos que se
han mencionado en este articulo.

Mdquinas de vigjcros del misino sistema.

La empresa del ferro-carril de Alar a San-
tander tiene contratadas y deben llegar v en-
trar en servicio en los prinieros meses de esle
ano tres maquinas de viajeros del mismo sis-
lema y fabrica, con la unica diferencia de te-
ner solo dos pares de ruedas acoplados, de
mayor diamelro, en vez de los tres de las de
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mercancias. Las dimensiones generales de
estas miquinas son las siguientes.
Diametro de las ruedas mo-

toras. . . .

Superficie  de calentamiento

del hogar. . . . . .. .. 11,68 id.
Id id. de los tubos. . . . . 107,45 id.
oo oo 1,685 met. |Id id.towal.. .. .. ... 119,43 il
Id. id. de las del tren movil. 0,90 id. Depoésitos deagua.. . . .. 4.500 lilros.

Id. id. de los cilindros. . . 0,46 id. Desviacion del lren movii en

€Carrera de los émbolos. . . 0,64 id. curvas de 250 melros. . . 0,028 met. X

Distancia entre los ejes de las de 200 id.. ... 0,055 id.
raedas motoras. . ... .. 2,50 id. de 160 id.. . . . 0,044 1.

Diametro interior de la cal- de 106 id.. . . . 0,066  id.
deva. . ... ... .. 4, id.

Esperamos que estas nuevas maquinas pro-
duzcan tan buenos resultados eomo los obleni-
dos en las de mercancias.

3
Espesor del palastro deid. . 0,0125 id.
Longitud del cuerpo cilindri-

€. . .. .. ... .. 330 id. Santander Enero de 1863.
Nimero de tabos. . . . . . 200
Didmelro esterior. . . . . . 0,050 met. CAYETANO GONZALEZ DE 1.A VEGA.
Longitud del hogar. . . . . 240 id.

Srcmr———-

CUERPO NACIOVAL DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS.

Aito de 2863,

Inspccetores gencrales. 1% Sr. D, Carlos Cumpuzano. 18 D. Manuel Estibaus,
— :;’ :" P) {‘0“‘ }lornr 19 n. Etlu:nrdc;l(;odino,
PoNe. as¢ Darco. 20 D. José Raldasano,
i Dmo. Sr. D. Pedro Cortijo. » S Do dase Elduasen. 2 1, José Echegaray.
2 o, s, D Elias Aquino, * 3r D Mazimo dePerea, 22 D, Eduario Gutierrez Calleja,
5 Hmo. Se. D Kamon del Pino. » lwmo. Sr. b Constantino de Ardanar. a5 b, Jos¢ Caunedo.
4 Thmo. Sr. D. Francisco Barra. 1& :; L’ j"“‘l"\l:l’"'ﬂ"';:’ 32 U. Mannel Riafio,
P & . . NIRRT S 3r. b Joad (3 . 23 . Jos 3
5 Ilmo, Sr. L. Valentin Mari del Rijo, 19 S oo s-ml w20 Dmen. .)‘: '{; i?nlt~l||:'r“l‘}:nzaloz Reguetal.
+ Sr. D. Manael de Madrid Davila. 27 DL Rafael de i Fv'uem
Inspectores de Distrito. 20 Sr. b, Miguel Alcoludo. ag N, Ronifacio | I'"‘ML
_ 2L Sro D, Atejanitro Millun. % D. Anzel Gq lel Tloyo.
22 Sr. D). José Echeverria, 30 D. Edaardo Trujlilo.
1 Sr, D. Julian Nognera. » Sr. D Antanio Revenaa, a1 D. Antonin *,1‘”-,,, Jaudenec,
2 Sr. D, Toribio de Areitio. > Sr D. Francisen Javier Rogneria. 59 I José Borreron.
S dro D, Carles Maria de tiasteo. r. . Iafuel Lopez. 35 I Justo Gonzilez Molada,
4 SroDoodosée M Aguirre I Angel Clavijo. N D. Ednardo Mojados.
a3 111y nla Sruz. . b, Juan Lopez del Rivero. an Ir. Luis Gracian.
i e, D Lacio del Valie, r. Do duan de Mata Garciu, 56 D. Mariano Rodriguez de Castro,
7 . . Ramon de Echevarra. h. Franciseo Clavijo, . D, 3oaquin Gil.
X S D bf:cumhxml ernandez de la Pelilla. sr. b Coledonio de Uribe, . D, Satuenino Adana.
9 Sr DL Ciprisne Martinez de Velaseo. St I José Rellon. . 1. Juan de 1a Craz Fonentes.
10 ¥r. D, Juan de Rivera. Sro D Marisne Cervigon. 57 . Ewmilio Pou,
» ¥r. Dodose Kafa. Sr. Do Pedeo Mesa, . D Adoltn harreta,
11 Sr ‘l) Agustin de Fleora v Berecibir, 38 1. Amado de Lazaro.
12 Sr. Do Jacoho Genzalez Arnao. . o V. Luis Sainz.
I3 ar. Do Constanting German, Ingenicros Jefes de 2.7 clasc, EJ :,' :‘:I:‘_,l .(I‘.Te?mcnlc.
13 3r Doantonio Lopez. - . . Mariano Parellada.
15 Nr. Do dosé Gomez Urtega. 1 s b g le Orense 41 D. Antonio Melina.
. L Jdnan de 6, 01 .
s 3 o1 2 0. Miguel Herre @2 Db Juan Remero.
Ingenicros Jefes de 1.7 clase. caEuct He > b Carlos Mondéjar.
- z b. Francisco in D. Manuel I*astor.
- }:‘ fl"'“.“i‘x'c" ) "’;’"?; o 4% D. Inocencio (iomez Roldan.
M - e " Aquineto. 3 D. Rawmon Garein.
! :’ Ir}' fﬂw \uh:rc-ueel Prad 4 latael Zavala. i D, Juan Crz Garayzabal,
= =, : oaquin danez de Prado - . Francizeo Milla. 47 Ib Froacisco Durban.
=4 ). Canuto Corroza. 6 1. Jnse Alvarez,
4 Sr. D, Martin Recarte. 7 Do Anzel Mavo.
= Sr. D, Enzenio Barron. R [ro D Pedro tPerez dela Sala. ingcnicros primeros.
v S, DL Andres Mendizabal, s Seo D Antonie Maria Vazquez. -
& >, Do Mareele Sanchez Movellan, ] . Mariano Rovo. L. L.
% Sro D Vietor Marti, - D. Eduardo Saavedra. 1 D. Narcizo Aparicin.
» Sr. D, Luis de Torres Vildasola. 10 . Antonieo Ruiz de Castaneda. 2 D. Manunel llernandez.
7 Sr. D Pedro €rleszino Expinasa. 11 Sr. b, Gahriel Rodrignez. 3 D. Luis Corsini.
N Sr. D, Juun Moreno Rocalull. i Do José de Pcn.nrcdunda A D, duan de Leoa v Castillo.
W Sro D, Pedro Nierra 15 § pe Mingo, 5 Do Juan Ravina.
1o Sr. D, Franci~co Lagasca. . . Enrique Alan, 6 D, Eduardo‘ O-Kelli.
= Sr. DL Jonquin Ortega. . . Cayetano Gonzalez e la Vega. 7 1. Rafael Navarvo.
> Sr. DL Manoed Peiconcely. 15 . Feiipe Rena Detgado. R} D. Manuel Aramburu,
11 Sr. D oangel Camon. 5 D. Madricio Garran, 9 D. Sehastian Gonzalez.
12 Sr. D Franciseo Garcia Sun Pedro. I D. duan Martinez Viila, 10 D. Antonio Palacio.
15 Sr. Do Cartos Marta Cortes, 17

D. Angel Artibas. 11 D. Manuel Ramirez.
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