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'GARAGTERISTICAS DE CORRIENTE EN LA TBAGCION ELEGTRICA
Asunto de gran trascendencia en la marcha financiera, més que en la
técnica, es el de la corriente preferible para un servicio de tracciéon. Tan
complejo de resolver, sobre todo para dar reglas o formulas que matemé4-
 ticamente determinen cuél es la corriente mas favorable, que si pasamos
revista a las naciones que marchan a la cabeza en la electrificacién de
sus lineas, nos encontramoes con el siguiente mar de confusiones:

. En Suiza, después de ensayos verdaderamente industriales efectuados
en la linea del Loetschberg, los ferrocarriles federales han resuelto-su
electrificacién de conjunto- utilizando corriente monofésica, habiendo
aceptado la comisién de estudios de dicho pais la citada clase de corriente
a 15.000 voltios y 15 periodos para las grandes lineas. Con estas caracte-
risticas se ha realizado la electrificacién del San Gotardo (linea de Lu-
cerna a Milan). ’ ‘

Alemania tumbién emplea la corriente monofdsica a 10.000 voltios y
15 periodos en las lineas Dessau-Bitterfeld, Wiesenthal y Stadt-Ring y
a 6.000 voltios y 25 perfodos en la linea suburbana Hamburgo-Altona-
Blaukenese y Ohisdorf. : :

Suecia ha adoptado igual corriente a 15 perfodos en las lineas Notto.
den- Tinoset y Kiruna-Riksgriinsen, con voltajes de 10.000 y 15.000 rese
pectivamente. .

14
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En Italia s6lo se encuentra la traccién monofdsica en las lineas Roma
a Civita:Castella y Padua a Fusina, con frecuencia de 25 periodos y
voltajes de 6.000 en la seccién interurbana y de 600 en la urbana.,

. Por lo demis, los ingenieros de los ferrocarriles italianos, con larga
experiencia de la traccion por corriente trifdsica que ellos aprovechan
de una manera admirable, generalizan en sus lineas este sistema de trac-
cién, llegando a extenderlo’a parte de Suize, y asi encontramos corrieh-
te trifisica a 3.000 voltios y 16 periodos en las lineas del Simplén, Val-
teline, Giove, Savona y Mont-Cenis. Entre las lineas electrificadas con
corriente trifisica hemos de citar en los Estados Unidos la importante
linea Great-Northern con 6.000 voltios y 25 periodos.

Poco més que esta aplicacién debié encontrar en los Estados Unidos
la corriente trifdsica, pues puede decirse que este es el pais de la trac- .

“cidn con corriente continua. .

Varias han sido las caracteristicas de voltaje con que se aplicé la co-
rriente continua a la traccién; a continuacién las indicamos, asi como las
mas importantes aplicaciones de cada una.

1.° Hasta 600 voltios.—Es el caso general de los tranvias urbanos y
metropolitanos, pues los reglamentos municipales limitan generalmente
a 600 voltios la tensién dentro de los centros poblados, lo.cual propor-
ciona una tensién en las bornas de los motores, de 550 voltios, como
término medio.

2.° De 600 a 1.000 voltios.—Como ejemplos de lineas suburbanas o
interurbanas que entran en esta categoria citaremos la de Grenoble a
Villars de Lans, con 750 voltios; la de Villefranche a Bourg-Madame,
con 800; la de Luca-Monsumano, con 850; las de Cologne-Bonn, Bonn-
Siegbourg-Konigswinter, Neustadt-Landau y ferrocarril suburbano de
Frankfurt-am-Mein, con 1.000 voltios. .

Los ejemplos de lineas electrificadas de esta manera son, no obstante,
poco numerosos, pues generalmente se utiliza la de 600 voltios en los
casos citados, empledndose la alta tensién a partir de 1.200.

3.° Voltajes de 1.200 y superiores.—Si bien el empleo de estas eleva-
das tensiones es relativamente reciente, se desarrolla, en cambio, muy
répidamente, sobre todo en América.

' En los Estados Unidos y el Canadé gran nimero de lineas funcionan
a 1.200 voltios. Este sistema ha adquirido alli un desarrollo considerable
durante estos dltimos afios. La primera linea de este voltaje data del
aflo 1907; a fin del 1912 existian ya mds de 2.700 kilémetros en 17 re-
des y al terminar el 1916 podian contarse 3.600 kilémetros en 38 lineas;
tan rapido fué su desarrollo una vez iniciado.

También se emplea la tensién a 1.500 voltios en lineas tales.como la



REVISTA MENSUAL _’145

IR P 2

Lake Erie y Northern Ry (Ontario), la Salt Lake y Utah Ry (Utah), la.
Southern Pacific a Portland (Oregon), etc.

La tensién a 2.400 voltios se emplea en las Butte-Anaconda and
Pacific Ry (Montana), Michigan Ry, Canadian Northern Ry de Mon-
treal (Canadd), ete.

Existe una red que desde 1915 estd en funcionamiento regular a
3.000 voltios; es la Chicago-Milwaukee-St. Paul Ry, que constituye la
electrificacion mds importante que ha sido realizada hasta ahora, tanto
por el desarrollo de la red como por el tonelaje de los trenes. A princi-
"pios del afio 1920 la linea trascontinental Chicago-Seatle estaba electri- -
ficada y en explotacién en una longitud de unos 1.060 kilémetros, de los
cuales 710 formaban una primera seccién continua y 350 otra: A mis de
que esta tension de 3.000 voltios es, actualmente, la mdxima tensién
utilizada con corriente continua para una red importante en explotacién
regular, esta linea presenta otras particularidades que quizé algin dia
nos decidamos a tratar en otro articulo, sobre todo la 1mportant151ma
de la recuperacién.

Mencionaremos, por 1ltimo, el ensayo de traceién a 5.000 voltios rea-
lizado en 1915 por la Sociedad Westinghouse, en la linea Jackson-Grasse
Fiake-Wolfe Lake (Michigan), con una longitud de 19 kilémetros. Dicho
ensayo ha demostrado que esta temsién es técnicamente posible, .pero
queda por sancionar en la préctica si es econémicamente ventajoso elevar
la tensién hasta 5.000 veltios, dados los resultados satisfactorios que se
han obtenido con 3.000 en la linea muy importante del Milwaukee don-
de las condiciones de trafico son excesivamente duras. ‘

Excepcién hecha de ciertas disposiciones especiales, resultantes del -
empleo de una elevada tensién, en la mayor parte de los casos citados (sin
contar a]gﬁnas lineas a 1.200 voltios en las cuales los genedores son ali-
mentados directamente a esta tensién) los motores de las locomotoras o
automotrices estén permanentemente acoplados dos en serie, a fin de no
tener en las bornas de cada uno sino nna tensién mitad de latotal.

. ¢Qué puede deducirse de esta divergencia de opiniones?

‘La creemos asunto interesante, no para aquellos de nuestros compaiie-
ros especializados en la traccién eléctrica y a los cuales nada nuevo pre-
tendemos enseiiar, sino para aquellos cuyas actividades hayan sido en-
caminadas hacia otras ramas de nuestra profesién y a los cuales con toda
modestia nos dirigimos, en son de vulgarizacién cientifica acerca de un
asunto que muy bien puede ser motivo de conversacion extra-cientifica.

Enemigos de sentar precedentes motu propio, pues carecemos de auto-
ridad suficiente para ello, nos limitaremos tan sélo a exponer las con-

clusiones deducidas por la Comisién de Estudios para la electrificacién’
: S




146 MEMORIAL DE INGENIEROS

de los ferrocarriles franceses, designada por el Ministerio de Obras Pd-
blicas de dicha nacién el afio 1918 para resolver la crisis del carbén mo-
tivada por la iltima guerra.

Antes de adoptar una decisién, la Comisién citada, asi como las com-
pafiias de ferrocarriles, resolvieron documentarse y confiaron a unas po-
nencias la mision de estudiar a fondo la cuestién, trasladdndose a los
paises donde la traccién eléctrica en 11neas de interés general estaba ya
en servicio. , :

Era dificil tener una opinién clara y precisa antes de haber recogido

- los documentos e informes ttiles, porque la lectura de las revistas téeni- -
cas no daba mis que una idea insuficiente respeeto a las condiciones eco-
ndémicas y técaicas de estas instalaciones. Existia también bastante confu-
8ibn entre los conceptos que iban deduciendo los comisionados, confusién
provocada al comprobar, como ya hemos expuesto, que las compaiiias de
ferrocarriles en las diversas naciones entraban en la electrificacién con
ideas muy diferentes unas de otrasy con procedimientos no menos di-
versos; cada una de ellas parecia, ademés, convencida de haber adoptado
la mejor solucién. :

_ Las visitas etectuadas por las diversas misiones fueron, sin duda, de
lo mids 1til, puesto que a la terminacién de sus estudios la conclusién,
en lo relativo a la eleccién del sistema, fué adoptada nndnimemente por
los miembros de la Comisidn. ‘

Esta conclusion fué: que el sistema de corriente continua a alta tension
debia ser el elegido para la electrificacion de las redes de los ferrocarriles
franceses de interés general y que éste era el sistema que podia permitir
una ejecucién bastante rdpida de esta electrificacion, presentando el mi-
nimo de dificultades.

Independientemente de las objeciones, mds 0 menos importantes, que
pueden presentarse respecto a cada uno de los sistemas de corrientes ul-
ternativas monofisicas, trifisicas o monotrifisicas, actualmente en ex-
plotacién, dos son los inconvenientes que pueden formularse, de una ma-
nera general, contra todos estos sistemas, y son:

. L° Bjercer influencias perjudiciales y peligrosas sobre las lineas
telegrificas y telefénicas establecidas en las proximidades de los conduc-
tores de trabajo.

Las investigaciones y los ensayos efectuados para remediar este efec-
to han logrado una disminucién en la importancia de estas 1nﬂuen01as,
pero no ha sido posible anularlas por completo.

El remedio al cual han conducido estas investigaciones consiste en
aproximar las sub-estaciomes de alimentacién 'y admitir entre ellas dis-

" tancias tan reducidas que el empleo de la alta tensién pierde su princi-

4
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pal ventaja. Para las explotamones francesas de interés general (y lo
mismo ocurrird con las espaiiolas) cuya red estd siempre cruzada por
lineas telegrificas y telefonicas interurbanas, la objecion es capital, pues-
to que una proteccidén eficaz de estus lineas acarrearia gasbos considera-
bles y dificultades reales de ejecucién.

Con la corriente continua las perturbaciones causadas sobre las llneas
citadas, efecto de su proximidad a las lineas de toma de corriente, son
despreciables o, por lo menos, se puede, con ayuda de medios poco
complicados, hacer que sean sensiblemente inofensivas. Las experiencias
efectuadas en la linea electrificada, con corriente'cpntinua' a 3.000 voltios,
del Chicago-Milwaukee-St. Paul, en presencia de los miembros de la mi-
810n francesa enviada a América, son bastante ébncluyentes desde este
aspecto y es posible, con corrientes de esta naturaleza, conservar, entre
las sub-estaciones, distancias que respondan a las condiciones mis eco-
némicas. ' :

2.° El buen funcionamiento de los motores de traccién con corriente

alterna exige una baja frecuencia (aproximadamente 16 periodos), que
es intdtil para los demds usos industriales. Por esta razoén las redes de
distribuciéon general estén swmpre alimentadas con cornentes alternas
cuyo numero de periodos es superior a 25.

Resulta de lo que antecede que para alimentar directamente a baja
trecuencia, por medio de sencillos transformadores estdticos, una linea
de contacto destinada a la traccién por corriente alterna, es preciso dis-
poner las fibricas generadoras con un material especial a baja frecuen-
cia, pesado y costoso, siendo necesario, adems4s, establecer lineas de trans-
porte de energia especiales para la traccion.

-El rendimiento de una instalacién en estas condiciones no puede ser
bueno, en razén al débil coeficiente de utilizacién (en general inferior al
80 por 100) del material generador. Por otra parte, en una region la po-
tencia necesaria para las instalaciones de traccién eléctrica no es sino una
fraccién de la utilizada por la industria; hay, por lo tanto, una enorme
ventaja al tomar de las redes de distribucién de energia la necesaria para
la traccién, o por lo menos tenerla como reserva, 1mprescmd1ble por
ofra parte, en los servicios ptiblicos.

Si se quisiera recurrir a la red general de distribucion, con la ven-
taja antedicha, en vez de construir fibricas especiales seria necesario
disponer, entre la red y la linea de contacto, aparatos rotativos tran:for-
madores de frecuencia; en este caso el empleo de la corriente alternsa, que
en principio no debe exigir més que transformadores estéticos, pierde su
principal ventaja con relacién a la corriente continua de alta tensién.

Esta tltima exigird también sub-estaciones con grupos rotativos,
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pero estas sub-estaciones serdn menos numerosas, por la razén ya dicha
de las perturbaciones que las corrientes alternas ejercen sobre las gran-
des lineas telegrificas o telefonicas préximas.

Si se tienen en cuenta estas consideraciones desde el punto de vista
de los gastos de la instalacién, las diversas soluciones, con corriente con-
tinua o alterna, presentan poca diferencia, pero siempre en favor de la
primera en razén a los gastos especiales que implica reducir al minimo
y de manera incompleta las influencias de las corrientes alternas sobre
las de telecomunicacién.

Desde el punto de vista de los gastos de explotacmn serd necesario,
para poder establecer una comparacion precisa, poseer datos relativos a
instalaciones semejantes y equipadas, bien con corriente alternativa de
baja frocuencia o con corriente continua de alta tensién; pero los dni-
~ cos ejemplos de esta tltima clase que podemos actualmente recordar son
los del Chicago-Milwaukee-St. Paul (3.000 voltios) y el del Butte-Ana-
conda (2,400 voltios), cuyos servicios de explotacién son muy diferentes
de los que estdn en vigor sobre las lineas europeas electrificadas con co-
rrientes alternativas de baja frecuencia.

Sin embargo, podemos asegurar que la buena constitucién de los mo-
tores de corriente continua a tensiones de 1.500 y 1.200 voltios (recorde-
mos que su acoplamiento por dos en serie reduce a la mitad la tensién
de linea) y su gran flexibilidad, les hace excelentes aparatos de traccién
cuyos gastos de entretenimiento son bastante menores que los que co-
rresponden a los motores de corriente monofésica.

La tensidn, relativamente pogo elevada, sobre la linea de distribucién
proporciona, en el sistema de traccién por corriente contiuuna, mis garan-
tia de buen funcionamiento y seguridad en el servicio que la tensién
adoptada con los sistemas de corriente -alterna, porque esta iultima ten-
sién es generalmente mucho més elevada.

Resumiendo: los inconvenientes principales de la corriente alterna
en la traccién son:

"1.°  Causar efectos perjudiciales sobre las lineas de telecomunicacion.

2.° . Para tranformar la alta frecuencia de la corrients de transporte
en la baja frecuencia de la de trabajo, tienen que emplearse transforma-
dores rotativos.

La corriente continua tiene sblo el siguiente:

Necesitar grupos rotativos para tranformar la corriente alterna de
transporte en continua de trabajo. Compensados el segundo de la pri-
mera clase con el de la segunda, nos queda siempre en favor de la co-
rriente continua el primer inconveniente de las alternativas,

Una vez adoptada, como hemos dicho, la corriente continua para la
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electrificacién de los ferrocarriles franceses, se hizo necesario precisar la
“tension o tensiones en la linea de contacto.

En América, como al principio hemos indicado, la tensién se ha ido
elevando progresivamente desde 600 hasta 3.000 voltios, pasando por las’
tensiones intermedias de 1.200 y 2.400. La instalacién mds moderna y
més importante (la tantas veces citada del Chicago-Milwaukee-St. Paul)
es de 3.000 voltios y las ampliaciones, en curso de ejecucion, de esta li-
nea gon igualmente & esta tensidn; parecia, pues, bastante indicado adop-
tarla también para las redes de interés general en Francia, pues a pri-
mera vista sus caracteristicas parecian las més econ6micas.

Sin embargo, los ingenieros americanos mis competentes se mostra-
ron francamente partidarios de una tensién mucho mds baja, 1.500 vol-
tios, para la electrificacién de las redes francesas y la Justlﬁcam()n de esta
opinidn la daremos al final de este trabajo.

La Comisién de electrificacién encargé a las Compaiiias francesas in-
teresadas que examinasen la cuestién y precisaran la tensién o tensiones
que se habian de adoptar. Estas Compafiias encargaron a la Oficina Cen-
tral de Hstudios del material ferroviario que procediese a este examen.

Los resultados obtenidos en el curso de estos estudios conduJeron ala
conclusién siguiente:

Para la traccion eléctrica por corriente continua a alta tension en li-
neas de trdfico medio y fuerte, la tension de 1.500 woltios es mds econd-
mica que la de 2.400, por lo menos en el estado actual de la construccion,
equipos, sub-estaciones y locomotoras eléctricas. ’

Dicha conclusién se encuentra confirmada por el estudio, que se hizo
en Francis, del caso particular Culoz a Modane, aun cuando las diferen-
cias encontradas en favor de la tensién de 1.500 voltios sean un poco in-
feriores a las deducidas de los proyectos teéricos correspondientes, pero
esto proviene de que en el estudio de un caso préctico es necesario si-
tuar las sub-estaclones eléctricas en ciertas estaciones ferroviarias y esto
conduce a colocar]as a distancias menos econdmicas que ]as admitidas
en los estudios tedricos.

Tendria atin més fuerza esta conclusién si, en vez de locomotoras
eléctricas, como se ha estudiado, se empleasen automotrices, ya que la
diferencia de precio para 2.400 y 1.500 voltios en éstas es mayor que en
las locomotoras.

Para un mismo perfil los gastos de instalacion varian considerable-
mente con el tréfico, la separacién minima prevista entre dos trenes con-
secutivos y la potencia que exige la propulsion de estos trenes, que son
sensiblemente los mismos cualquiera que sea la tensién elegida; las cur-
vas que representan los gastos de instalacién en funcién del trafico, hacen

[
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resaltar una ligera ventaja en favor de la tensién de 1.500 voltios. Igual-
mente los gastos de explotacidon varian considerablemente con el trifico,
la separacién minima entre trenes consecutivos y potencia de las loco-
motoras, pero son menores para la tensién de 1.500 voltios que para la de
2.400. Las diferencias en favor de la tensién 1.500 son de un 15 por 100 en
el estudio tedrico y de un 8 por 100 en el caso prictico Culoz-Modane.
Estos resultados pueden explicarse como sigue:
1.°  Gastos de instalacion. —Aunque las sub-estaciones que ahmentan
la linea de distribucidn estin mds préximas y sean, por lo tanto, méas nu-
merosas con 1.500 voltios que con 2.400, los gastos correspondientes de
instalacién son sensiblemente los mismos en los dos casos, porque la im-
portancia individual de las sub-estaciones disminuye al mismo tiempo
que su separacidn y porque, para una potencia dada, las conmutatrices
(caso de 1.500) son de menor precio que los grupos (caso de 2.400).
Los gastos referentes a los feeders intervienen poco en la compara-
. ci6n; las curvas que dan los gastos de instalacién y explotacién en fun-
cién de la separacién entre sub-estaciones muestran que de estas separa-
ciones la mejor corresponde a gastos de feeder poco 1mportantes con re-
lacion a otros. gastos, -

Los gastos de material mévil locotractor son més pequefios con 1.500

voltios y la economia es tanto mayor cuanto mayor sea el trafico.
2.° (@astos de explotacion.—Siendo los gastos de instalacion, en gene-
ral, menos elevados con 1.500 voltios que con 2.400, obtendremos igual
‘resultado con los gastos de interés y amortizacion. :

Los gastos de entretenimiento son menos elevados con 1.500 voltios
que con 2.400, puesto que hay una economia notable en favor del entre-
tenimiento del material mévil con los 1.500 voltios.

Los relativos a las pérdidas de energia son menores con los 1.500 vol-
tios que con los 2.400, en razdn al rendimiento més elevado dé las con-

mutatrices con relacién al de los grupos motc-generadores esta diferen-
cia de rendimiento es mas apreciable en las débiles cargas que correspon-
den al régimen medio de carga de las sub-estaciones.

Los gastos de conducei6n (de sub-estaciones. y locomotoras) son més
elevados con 1.500 voltios que con 2.400 en razén al mayor nimero de
sub-estaciones, pero este suplemento resulta amphamente compensado

_ con otras economias,

Asi, pues, los 1.500 voltios resultan més econémicos que les 2.400,
por las razones siguientes: A

Ventajas que resultan de emplear conmutatrices en vez de grupos.

HEconomia en el material mévil antomotor.

Las ventajas que resultan del empleo de las conmutatrices desapare-
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cerian si estas mdquinas pudiesen ser utilizadas para las dos tensiones,
pero actualmente con la frecuencia de 50 periodos las conmutatrices no
podrian ser utilizadas para obtener 2.400 voltios més que empleando
disposiciones complicadas, necesitando tres o cuatro conmutatrices mon-
tadas en serie, y no fueron incluidos en el estudio.

Desde este punto de vista la frecuencia de 25 periodos seria infinita-
mente preferible a la de 50, pero tuvo que ser abandonada en Francia
por las redes de distribucién de energia, ya que el Ministerio de Obras
Publicas decidié establecer para las grandes redes la corriente trifisica
a 50 periodos.
~ Los precios del kilovatio-hora, examinados en el estudio, son de 0,03
francos en 1914 y de 0,06 en 1920. Todo aumento en estos precios bési-
cos serd, naturalmente, en favor de los 1.500 voltios que proporclona el
nimero de pérdidas de energia.

Aparte de las razones de orden econémico que acabamos de estu-
diar hay otras consideraciones que intervienen en favor de los 1.500 vol-
tios para la electrificacién de las lineas de medio y fuerte trafico.

En comparacién con tensiones mdis elevadas, ésta de 1.500 voltios
dard siempre mayores garantias de buen funcionamiento y seguridad en
las sub-estaciones, lineas de distribucién y material automotor.

Ademss; no es prudente utilizar un tercer carril aislado de toma de
corriente con tensiones supeciores a 1.500 volties; ahora bien, este siste-
ma de distribucién de energia podri ser preferido en muchos casos para
la electrificacién con corriente continua de las lineas cuyo tréfico es im- -
portante.

En efecto, estas lineas estarin combinadas frecuentemente con otras
de débil trifico, en las cuales la electrificacion no seria conveniente por
onerosa y por lo tanto serdn servidas con traccién por vapor. Los dos sis-
temas, vapor y electricidad, tendrdn partes comunes; las lineas de toma

"aérea, bajo las cuales circulan locomotoras de vapor, son poco conve-
nientes, en razén a los depdsitos de carbonilla que se forman en los con-
ductores y sus soportes, asi como por la oxidacién de las diversas partes
de la suspensién en catenaria.

En las lineas de débil trifico la tensién de 2.400 voltios conduce a
gastos de instalaciéu y de explotacién ligeramente inferiores a los corres:
pondientes con la tensién de 1.500, siendo, por lo tanto, en estas lineas
mas discutible la eleccién de tensién. Cierto es que en estas lineas, donde
el tréfico es muy reducido, la disminucién de importancia en la energia
necesaria, el menor nimero de vehiculos automotores y el aumento de
distancia entre dos trenes consecutivos resta a los 1.500 voltios una par-
te ds su interés y pueden dar ventajas a tensiones mds altas, pero queda
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menos evidente que la traccién eléctrica, en estos casos, sea preferible a
la traccién por vapor; quizé el progreso de la técnica conduzca a procedi-
mientos de construccién o a aparatos nuevos que den una supremacia
mig clara a la alta tension para electrificar las lineas de pequefio tréafico.

"En resumen, en el estado actual de la técnica los estudios hechos
conducen a enfocar, para la electrificacion de las redes francesas, el em-
pleo de la corriente continua con la tensién de 1.500 voltios para las li-
neas de fuerte y medio tréfico, indicando también que las tensiones
més elevadas pueden ser preferidas, salvo excepciones, en las lineas de
trafico pequeilo. '

La Comisién ha estimado que era preferible fijar en 3.000 voltios, por
ser multiplo de 1500, el valor conveniente para la més alta tensién, en
vez de los 2.400 voltios que sirvi6 de base al estudio.

Desde el punto de vista técnico, la adopcién de dos tensiones diferen-
tes no presenta ningiin inconveniente; bastaria exigir que los equipos de
las locomotoras a 1.500 voltios, llamadas a circular eventualmente por
Jineas a 3.000, fuesen aisladas para la tensiéon méxima y provistas a la
vez de tomas de corriente por tercer carril y por lineas en catenaria, & lo
que se estard obligado en muchos casos, porque con frecuencia las vias
de servicio estardn equipadas con lineas en catenaria, de instalacién més
fécil. ' ‘

Las locomotoras construidas para lineas a 1.500 voltios podrian ser
alimentadas por las lineas.a 3.000, no utilizando més que el montaje de
los motores en serie. '

Los vehiculos a 3.000 voltios no tendrian ninguna dificultad en cir-
cular por las lineas a 1.500, con la condicién de que fuesen siempre pro-
vistos de toma de corriente por tercer carril.

Por dltimo; haremos notar que en caso necesario, movilizacién, por
ejemplo, no son las locomotoras de medio y fuerte tréfico las que deben
circular por las lineas de pequefio trafico, sino que es la inversa, y en
este caso las locomotoras afectas a las lineas de 3.000 voltios no tendrian
ninguna dificultad en circular por las de 1.500 sin ningin cambio.

Unas observaciones nos restan referentes al emplazamiento de las
sub-estaciones, modo racional de explotacién que debe adoptarse con
la traccidén eléctrica y trafico minimo por debajo del cual la electrifica-
cién de una linea deja de ser econémicamente ventajosa.

Cualquiera que sea la tensién elegida se podran colocar las sub-esta-
ciones en las estaciones ferroviarias, siempre que la separaciéon de di-
chas sub-estaciones quede en condiciones suficientemente econdémicas.

Los gastos de instalacién y explotacién son muy elevados, pero es
preciso observar que dependen mucho del modo de.explotacién adopta
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do y, desde este punto de vista, hay una gran diferencia entre la traccion
eléctrica y la traccién por vapor.

Con esta viltima es indiferente acumular los trenes unos seguidos de
otros, mientras que con la traccién eléctrica es necesario repartir los tre-
nes de modo que se obtenga entre ellos intervalos poco diferentes, aumen-
tando, en lo posible, la separacién.entre trenes consecutivos. El elegir,
. para esta separacidn, valores muy pequefios para un trdfico dado con el
fin de asegurar un servicio excepcional, conduce a aumentos considera-
bles en los gastos de instalacién y de explotacion.
~ Enlo que concierne al sistema de explotacién, sefialaremos una obser-
vacién que se aplica igunalmente a la traccién eléctrica que a la traceién
por vapor, y que se refiere a la velocidad comercial, en general muy pe-
queiia, de los trenes de mercancias; todo aumento de esta velocidad co-
mercial obtenido, ya con el aumento de la velocidad de los trenes, ya con
la reduceién del tiempo de parada en las estaciones, conduciré a una dis-
minucién en el ndimero de locomotoras necesarias y a la correspondiente

reduccién del personal de conduccion, lo cual se traduce en economias

importantes debidas a un rendimiento mejor del personal y material.

Refiriéndonos a la parte econémica, podremos decir que las curvas
que dan el precio de la tonelada-kilémetro en funcién del tréfico tienen
una forma claramente hiperbélica, 16 cual indica que este precio, excesi-
vamente elevado en los traficos débiles, disminuye cuando el trifico au-
menta para hacerse sensiblemente constante a partir de un cierto tone-
laje remolcado anualmente. Para una linea cuyas caracteristicas princi-
pales séan conocidas, el establecimiento de estas curvas permite definir
el trafico a partir del cual la electrificacion estd justiﬁcada desde el pun-
to de vista econdémico.

Como sintesis de todo lo anteriormente expuesto copiaremos el infor-
me emitido por la Comisién de estudios para la electrificaciéon de las re-
des francesas de interés general y que fué sancmnado por disposicién mi-
nisterial en la siguiente forma:

«Se debe adoptar, para las redes ferr0v1ar1as de interds general, la

traccién por corriente continua con la tensién de 1.500 voltios, estando
provistas las locomotoras de disposiciones para la toma de corriente por
tercer carril y aéreo. La tensién 3.000 voltios serd excepcionalmente ad-
mitida para algunas lineas que presenten condiciones particulares de ins-
talacidn y explotacion o para puntos especiales.»

Como final de este ligero estudio trataremos de explicar por qué los
ingenieros americanos, que habian preconizado la tensién de 8.000 vol-
tios para la electrificaciéon de la linea _Cllicago-Milwaukee=St. Paul, acon-
sejaron la de 1.500 para la de las lineas francesas.

9
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En la citada linea americana, de via tnica, el trifico, aunque impor-
tante (pasa de cinco millones de toneladas por kilémetro-aiio), no nece-
sita més que un pequeilo ntimero de trenes diarios, aproximadamente 9,
de los cuales tres son de viajeros, en cada sentido.

En estas condiciones los trenes pueden estar muy alejados unos de
otros, y aunque la distancia media entre dos sub-estaciones consecutivas
sea de unos 40 kilémetros, es ficil establecer un gréifico de explotacién
de modo que no haya nunca mds que un tren que exija energia entre
dos sub-estaciones. '

‘Histos trenes, poco numerosos, ‘tienen que ser, naturalmente, de gran
tonelaje y pueden existir en América gracias a que los enganches all
empleados permiten esfuerzos de traccién muy elevados.

Resulta de lo que precede que la adopcién de una tensién inferior a
3.0CO voltios habria conducido a una aproximacién de las sub-estaciones
sin reduccion aprecxable de su potencia individual, que esta aproxima-
cién no disminuiria el nimero de trenes de prever entre dos sub-esta-
ciones; los gastos de instalacién de estas subestaciones serfan, como con-
secuencia, muy elevados.

Este aumento del nimero de sub-estacmnes, sin la disminucién co-
rrespondiente de su potencia, tiene, ademss, el incouveniente de bajar
considerablemente el coeficiente de explotacién de cada una de ellas, lo
cual atenuaria en gran parte las economias de energia que resultarian
del empleo de aparatos de mejor rendimiento. Es preciso también notar
que el suministro de energia a la linea americana se hace en c¢ondiciones
excepcionales de precio, pues el kilovatio-hora se vende a uwnos 0,025
francos en los puntos de acometida, con lo cnal la cuestién rendimiento
presenta menos interés que en Francia, siendo este bajo precio logrado
con la condicién de que el consumo mensual de energia represente una
utilizacién minima del 6 por 100 de la potencia disponible, condicién
que un ferrocarril no puede satisfacer mas que por una juiciosa reparti-
cién de trenes, establecida y comprobada con un sistema déspatcher muy
perfeccionado.

En Francia, como ya hemos indicado, las condiciones son muy dlfe°

- rentes.

Para un tréfico andlogo al de la linea americana que acabamos de
citar los trenes tendrisn que ser més numerosos, porque serian de un
tonelaje mucho méis reducido, en razén de la limitada resistencia de los
enganches; los horarios de los trenes de viajeros, determinados trecuen-
temente por condiciones locales u otras, ocasionarian horas desigualmen-

te cargadas en el servicio, lo cual habria que considerar para la determi-
nacién de les feeders y de las sub-estaciones.
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El valor del rendimiento de la instalacién toma tamblén importancia
en razén al precio més elevado de la energia.
Siendo las condiciones también claramente diferentes en el curso de
- la electrificacién de las lineas francesas de fuertes y medios trificos, no
debe extrafiar que se llegue a resultados que conduzcan a preconizar una
tensién inferior a la utilizada en la linea Chicago-Milwaukee-St. Paul

tantas veces citada.

E. VipaL CARRERAS-PRESAS.

X R R ST —

L5 LONAS DESTHILITARIZADAS EN LA .[llllllﬂ IZQUIERDA DEL RHIN

Octpase la Prensa algunas veces del abandono de estas zonas, y como
pese a su gran importancia para el Arte militar, es poco frecuente cono-
cer sus limites y la razén estratégica y politica de su existencia, no pa-
rece inoportuno tratar de ellas. . :

" Son esas zonas tres, que a partir del Rhin llegan a la frontera fran-
cesa y que el Tratado de Versalles dejaba con derecho a ser ocupadas
por las tropas de los vencedores, que debian abandonarlas a los cinco,
dier. y quince afios de la paz, También se incluye en ese mismo concepto
la zona de la orilla derecha de ese rio, en la que estd vedada a Alemania
ninguna actividad militar.

Antiguo es el deseo francés de tener ese gran rio como frontera
oriental. _

Casi desde el principio de los tiempos histéricos, al empezar los Ca-
petos a formar la nacién que se llamé Francia andando los siglos, fué
obsesién de todos sus grandes politicos el llegar al Rhin, que era via flu-
vial de primer orden, y al mismo tiempo limite casi del mundo eivili-
zado. Al otro lado estaba el pais legendario de las brumas y los bosques,
de alli habian venido cual azote de Dios las invasiones barbaras, y era
tal la importancia que tenia esa linea, que al acabar César la conquista
de las Gtalias, funda Treveris, la ciudad magna, que precisamente por
estar cerca del rio, constituia magnifica plaza de armas; y siglos despusés,
Carlo Magno sittia su corte en Aguisgran, que més al Norte tiene ané-
loga situacién. Salvada la turbulenta época medioeval y acabada la lu-
cha de los Reyes de Francia con sus poderosos vasallos los Dugues de
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Borgoiia, pueden los monarcas pensar en un ideal nacional y renace la
obsesion de llegar al Rhin, donde quieren ver la frontera oriental de
Francia; mientras el imperio, con la misma idea, pretende tenerlo cemo
foso, pero desarrollando delante, en la Rhenania, Sarré, Alsacia y Lore- -
pa, las plazas de armas y glésis. Tan de acuerdo estdn las dos fuerzas
antagénicas en la importarcia del rio, que nuestro Emperador Carlos
decia, que Strasburgo era el mejor baluarte del imperio, y Luis XIV,
que le hacian falta esas comarcas para redondear su finca le pré carré, y
si bien consiguié llegar al Rhin en Alsacia, aunque de modo bien pre-
cario y aduefiarse del Sarre, nada consigui6 en Rhenania, donde llegaron
s0lo las legiones de la revolucién, y de un modo fugaz, Napoledn.

Podré parecer caduca esa idea, pero no lo es.

La higtoria militar moderna ha justificado la importancia que para
los alemanes tiene poseer una plaza de armas al occidente del gran foso
que constituye el Rhin; el plan de guerra prusiano el afio 70, era con-
centrar el ejército al ceste del rio a pesar de que los puentes no eran
numerosos y la red ferroviaria tenia escaso rendimiento; dindole el viejo
Moltke tal importancia a esa posicion estratégica, que dice en uno de
sus escritos: «No se puede desconocer la gran solidez de nuestra posicién
sobre el Rhin, que sdlo serd comprometida si tomamos la ofensiva en su
orilla izquierda prontamente y con fuerzas escasas.» Y aunque en aque-
lla época el Estado Mayor prusiano estaba bajo la impresién de una
brusca ofensiva francesa, la prudencia que las anteriores palabras de
Moltke aconsejaban les dur6 bien poco, pues a las tres semanas de co-
menzar la guerra habian acabado la movilizacién y tomaron la ofensiva.

Cosa semejante ocurrio el afio 14, pero con rapidez mayor, ya que la
posesion de Lorena, el aumento de rendimiento de los ferrocarriles, la
organizacién perfecta, hicieron posible comenzar en pocas horas la in-
vasién de Francia y Bélgica.

Hsa importancia de la orilla izquierda, hizo que los elementos direc-
tivos franceses pensaran bien pronto, durante la guerra, en preparar la
paz inutilizando al enemigo. Asi es curioso notar que en enero del 17,
cuando aln no habian desembarcado los americanos, ni era patente el
tracaso de Verdun, M. Briand escribié al embajador francés en Londres
para que preparara el Gobierno inglés‘ y la opinién britdnica a la revin-
dicaciéon para Francia de las provincias rhenanas idea cambiada bien
pronto en la de creacién de un estado auténomo en contra de la cual se
elevaron en seguida los politicos ingleses, diciendo no habfan pensado
jamés en tal solucion, que seria crear una nueva Alsacia y Lorena.

Llega el armisticio, se reune la Conferencia de la Paz ‘y esa cuestién
de la orilla izquierda del Rhin adquiere tal importancia, y tal relieve
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toma, que en algunos momentos a pique estuvo de dar al traste con la
solidaridad de los aliados'y puso en mala postura al mariscal Foch. Es
curioso seguir al detalle esa polémica, pero como escapa al objeto de es-
tas lineas, remitimos al lector curioso de conocerlas, a las obras de Key-
nes, Tardieu y el coronel House, que tratan de la Conferencia de la Paz.
Béstenos para nuestro objeto enunciar las razones politico-militares de
unos y otros. ’ ’

He aqui las de los franceses.
~ La Historia ha demostrado desde siglos la fuerza del foso del Rhin,
la ventaja de tener contra Francia y Bélgica plazas de armas en su ori-
lla izquierda y de concentrarse a retaguardia de aquel rio.

Si la civilizacién occidental quiere mantener una seguridad contra
Germania, precisa llevar la frontera al Rhin y aun demilitarizar la orilla
opuesta. Para la frontera en el rio no queremos anexiones. Basta conse-
guir que las provincias rhenanas queden fuera de la érbita militar pru-
siana y como sus habitantes odian al empleado prusiano, tienen cultura
latina, la necesidad de darles libertad (joh, sagrada libertad, .qué cosas te
han imputado!), obliga a crear un estado auténomo sin relacién ni aun
aduanera con el resto de Germania, que bajo la salvaguardia de la Socie-
dad de Naciones sirviera de tapén; pero eso no basta, el desarme de Ale-
mania podré ser ineficaz y precisa también desmilitarizar una zona en
la orilla derecha, dejar una ocupacién interaliada en todo el rio desde los
Paises Bajos hasta Strasburgo y mantener un control sobre los ferroca-
rriles, Afiadia como argumento de enorme fuerza, que los Estados Uni-
dos separados de Europa por el Océano nada tenian que temer de Ale-
mania. Inglaterra, destruida la flota germana, estaba segura de su hege-
monia maritima; durante largo tiempo podia ger generosa con el vencido.
" Pero que ella, Francia, necesitaba garantias terrestres semejantes a las
obtenidas por los otros paises al desaparecer los buques de guerra alema-
nes, y esa-garantia de seguridad solo la podia obtener llegando al Rhin
o inutilizandolo al menos. :

La tesis inglesa y americana negaba el deseo de las poblaclones rhena-
nas de ser anténomas, hacia notar los inconvenientes econémicos de rom-
per la unidad consagrada durante siglos, se negaba a la ocupacién mili-
tar permanente, hacia notar el gasto enorme que ella .supondria y la
carga militar correspondiente. Por dltirmo, preguntaba si no se queria
una anexién disfrazada. Pero como en tltimo término no podia negar
exactitud a determinados puntos de la tesis francesa, proponia hacer més
duro-el desarme alemén y la vigilancia de su ejecucién,

El Presidente Wilson, hombre débil, profesor sin base queriendo

.arreglar Europa sin conocerla, que no tenia ﬁrmeza de cardeter ni fijeza
gt
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de ideas, fué el primero que cedid olvidéndose de todo cuanto habia pre-
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cia obtuvo no s6lo la ocupacidn, sino promesa de un tratado de garantia
mutua que en cambio de'la ocupacién le habian ofrecido, y que su hébil
politico Clemencean consigni6é ademds de ésta.

Y esa ocupacion estd condicionada en los términos siguientes:

Divisién de la orilla izquierda en tres zonas en la forma que indica el
plano de la pégina, 158 uniendo a la primera la cabeza de puente de Colo-
nia, con una de 25 kilémetros de radio, a la segunda Coblenza; Magun-
cia y Kehl a la tercera. Esas zonas debian ocuparse por los aliados ven-
cedores conjuntamente para abandonarlas cada cinco afios st Alemania
cumplia fielmente el tratado, y durante ellos el pais se trataba como con-
quistado, sujetos a consejos de guerra bastantes delitos comunes, con es-
casa policia indigena que hacia probable la intervencién de la fuerza en
cualquier asunto de orden publico; es decir, se sometia la zona a cuanto
de odioso tiene la dominacién militar extranjera, y para hacerla mds des-
agradable han sufrido esos pueblos la presencia de numerosas fuerzas
coloniales, negros y de otros colores que no se han distingnido jamds por
su civilizacién ni cultura, pero que alli parece defendian ambas.

Ademéds de esa garantia y de las cldusulas del desarme de Alema-
nia, tenia Francia otra, que es la desmilitarizacién de la orilla derecha
en anchura de 50 kilémetros, que no podia ser campo de actividad mi-
litar. ' '

Subrayado queda en el parrafo anterior las condiciones del abandono
& plazo fijo si Alemania cumplia fielmente el tratado. Esta condicién ya
de por si es maquiavélica, pues como la practica demostr6 bien pronto,
el tratado era incumplible en sus cldusulas financieras; pero ain habia
otra suspensiva quizds mds grave: el aplazamiento sine die del abandono,
si al cabo de los quince afios los gabinetes aliados no consideraban sufi-
cientes las garantias contra una agresién alemana, lo que queria decir
que si las Camaras de Inglaterra y Estados Unidos no ratificaban el pao-
to de garantia, Francia no abandonaria la orilla izquierda.

Haciase con ello victima a Alemania de la actitud que padiera tomar
el Parlamento americano, y como tanto éste como el inglés no quisieron
ratificar el pacto, Francia pudo desde el primer momento prolongar la
ocupacién de la primera zona, que en lugar de abandonarse en el verano
del 24, no se ha hecho hasta el 26. La ocupacion debié ser interaliada,
pero no ha sido asi. América tuvo escasos contingentes durante el armis-
ticio y los retird en seguida. Inglaterra ha mantenido uno poco nume-
roso en Colonia hasta el pasado verano, y Bélgica ocupd primero el Rhin
de la frontera holandesa hasta cerca de Colonia, y ahora sélo la estrecha
zona de Julich y Aix-la:Chapelle, de modo que la ocupacién ha sido casi
exolusivamente francesa,
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En la actnalidad est4 sobre el tapete la evacuacién “anticipada de la
sagunda zona, cosa que fué ya objeto de conversacién hace un afio al fir-
marse el famoso acuerdo de Locarno. Y no parece que en Francia tenga
tal idea demasiados adversarios, pues la’ gran masa ha visto que de la
ocupacién solo sacaba gastar dinero. Lia garantia militar contra Alemania
s6lo la puede obtener siendo mds fuerte que ella, o por lo menos no exci-
tanido el sentimiento de_revancha, y en tal sentido la ocupacién es per-
judicial.

Ven bien claro los franceses que la garantia”territorial si no es defi-
nitiva es inttil, pues cuando llegue el dia de la evacuacién el enemigo
probable puede empezar a trabajar; la ocupacién de quince afios es bas-
tante larga para excitar los sentimientos nacionalistas, pero demasiado
corta para crear intereses duraderos y cambiar el estado de espiritu de
un pueblo, y la ocupacién con su secuela de vejaciones resta en todo el
mundo simpatias al ocupante, resultando en definitiva cierta la frase de
Lloyd George, que decia: <«La ocupacién es inttil y perjudicial.»

Hay, claro estd, un nicleo, cada dia mas reducido, que quiere aplicar
integramente el tratado y no abandonar. Otro preconiza el abandono in-
mediato y sin condiciones, invocando ideas rusas de solidaridad humana
a estilo de Mosci, y otro moderado, que ansioso de paz, y comprendien-
do que ella s6lo puede venir aplacando antes los espiritus, quiere el
abandono pero condicionado por algo financiero que los aproxime a In-

_glaterra, de la que estd hoy demasiado separada, y a los Kstados Unidos
que nada hacen por suavizar sus relaciones mientras no vean ratificado
el acuerdo sobre el pago de las deudas. Cual serd la solucidn no es facil
decirlo, pero nos atrevemos a ser profetas y asegurar que no pasard este
aflo sin que se abandone con alguna anticipacién la segunda zona y qui-
zé el puerto de Kehl frente a Straburgo, que ocupado y administrado
hoy por Francia causa grave quebranto a la economia alemana, privada
de libertad en el uso de esa gran via fluvial a la que debia gran parte
de su riqueza el pais rhenano. -

SaLvipos GARCIA DE PRUNEDA,

S A o
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La primera ensefianza en una Compaiifa de Zapadores expedicionaria.

Al hacernos cargo en el vivac de Loma Rocosa de Tesef (kébila de
Beni Tuzin)—Melilla—en agosto del pasado aiio, del mando de la Com-
pailia expedicionaria del 4.° Regimiento de Zapadores Minadores y exa-
minar las filiaciones de los soldados de la misma, nos encontramos ante
el triste hecho de que, componiendo la plantilla de dicha unidad 218
hombres de tropa, no sabian leer ni escribir 30 soldados, y que otros
siete, a pesar de firmar su media filiacién y no figurar como analfabetos,
tampoco sabian leer y sus conoclmlentos de escritura se reducian a po-
ner su nombre y apellido.

Esta crecida proporcxon de analfabetos—el 17 por 100—const1tuy6
una de nuestras primeras preocupaciones, y a pesar de que el trabajo
encomendado a la Compafiia—construccién de la pista de la meseta de
Tesef, para unir Melilla con Alhucemas, cruzando el macizo montafioso
de aquel nombre que separa los valles de los rios Kert y Nekor—era
apremiante y duro, que la época del afio era la menos apropiada para
simultanear con la penosa jornada de trabajo, la ensefianza de quienes
llegaban al vivac, al término del dia, después de haber soportado el calor
de la canicula en los tajos dé la explanaciéon y que la naturaleza del
alojamiento—tiendas c6nicas en niimero preciso para el efectivo de la
fuerza—dificultaba también notablemente la reunién adecuada de 20 6
30 hombres durante el tiempo que durara la clase, nos propusimos deci-
didamente el conseguir que, por cuantos medios estuvieran a nuestro
alcance, aprendieran los conocimientos més elementales y necesarios en
la vida, el mayor nimero posible de aquellos animosos y sufridos zapa-
dores, de veintidés a'veinticuatro afios de edad, a quienes la fortuna no
puso a su alcance, durante su infancia o adolescencia, la escuela de pri-
mera ensefianza donde pudieran adquirir los rudimentos gue de nifio se
aprenden ficilmente y que de hombre ya es més dificil el lograr po-
seerlos. A _ '

A primeros de septiembre ge implanté la Escuela de primeras letras
en el citado vivac de ]a compaififa, encomendando la enseiianza de los
20 soldados analfabetos presentes en el mismo—un destacamento de la
compsiiia en Dar Drius y las incidencias propias del servicio por hospi-
talidades, licencias, etc.,-no permitié reunir la totalidad de los que care-
cian de conocimientos de lectura y escritura—al alférez de la Compa-
fiia D. Francisco Rios Beltran, quien en su hoja de servicios tiene anota-
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da préctica especial, como ‘profesor de las Escuelas de los Regimientos
de Telégrafos y Ferrocarriles, para la enseifianza de telegrafistas se-
gundos y primeros y ferroviarios del movimiento de trenes, y cuyas
condiciones personales son, por lo demds, sumamente adecuadas para sa-
lir airoso del cometido que se le seiialaba.

El dia 5 de septiembre de 1926 dieron pnnclplo las clases, que se
celebraban diariamente, por maiiana y tarde, en una tienda de campaiia,
desalojada previamente, aprovechando el haber construido algunos sol-
dados cabaiias y chabolas, con lo que al ocuperlas, dejaron sitio libre en
las tiendas y completando el nimero que de ‘ordinario tenian éstas—20
hombres—quedé disponible una de ellas para Hscuela.

Los resultados consegmdos en los seis primeros meses de clase son
los sigunientes: :

Han asistido asiduamente a la Escuela 20 soldados, habiendo apren-
dido a leer y escribir en el plazo de dos meses dos de ellos, escribiendo
al dictado yleyendo con soltura, en manuscrifo, por lo que dejaron de
asistir a clase, Necesidades del servicio alejaron de la Kscuela, en ese pla-
zo de dos meses, a otros dos soldados, y uno més pasé al hospital; los
15 restantes, leian lentamente y sabian escribir el sobre de las cartas di-
rigidas a sus familias, a los tres meses, y actualmente al medio afio de
enseianza, han aprendido a leer y escribir, redactardo por-si las cartas
a la familia y leyendo cuantas recibian, siete de ellos; estando muy ade-
lantados en lectura y escritura, sabiendo firmar y poner los sobres, los
ocho restantes.

Kl efectivo de esta compaiiia estd constituido exclusivamente por
soldados catalanes y aragoneses (de la montafia catalana y del Alto Ara-
gon) llamandose los zapadores que primero aprendieron a leer y escribir
—en dos meses como se ha dicho—José Eixarch y Silverio Rubio y los
siete que han conseguido leer y escribir a los seis meses de clase, Agus-
tin Aixendri, Balbino Rioja, Manuel Pera, Matias Gruillén, Ramén Cas-
tillo, Victor Sdnchez y Vicente Lambarri.

Los libros empleados en la ensefianza son, para la lectura, el Catén de
J. Aroca, el Método de Seijas y los manuscritos de J. Dalmau Carles,
Calleja y Palucie, alternando con pérrafos de periddicos y revistas y
capitulos de textos militares, y para escribir los Métodos de escritura
inglesa de Vicente Valliciergo y Dalmaun y Carles. '

El resultado obtenido en los seis primeros meses de clase no puede
ser mds lisonjero, a lo que ha contribuido el interés y aficién demostrada
por los alumnos—el primero que salié de la Escuela sabiendo leer y es-
cribir era un soldado casado, quien ponia de manifiesto su alegria al
bastarse a si mismo para descifrar y redactar las cartas de su esposa y
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las que a ella dirigia—pero es indudable que la disposicién y perseve-
* rancia del oficial a quien se encomendé la misién de enseflar a los anal-
fabetos, han sido los factores decisivos del exito alcanzado, gue nos ani-
ma a continuar la tarea emprendida, para lo cual serin relevados en
breve plazo los soldados faltos de ensefianza que forman parte de los
destacamentos que actualmente tiene la compafifa en Loma Iioja de Te-
gef y Zoco el 1°zenin de Beni Hadifa, para encuadrar a los peones indi-
genas que trabajan en la carretera y pista en construccién del Rio Ne-
kor y de Targuist, sin cuyos destacamentos hubieran pasado ya por el
vivac de la Compania todos los analtabetos de 1a misma. Los que atin que-
dap, no son més que la tercera parte del efectivo y aprenderin en la
tienda-escuela, sentados sobre las cajas-envase de latas de gasolina, bajo
el frio del invierno, como sus compaiieros aprendieron en el rigor del
verano, gracias al trabajo tutelar del oficial-profesor, a deletrear prime-
ro, a juntar las letras después, y, por dltimo, a leer de corrido, trazando
simultineamente sobre los cuadernos puestos en sus rodillas, traidos de
la plaza y redactados por los mas prestigiosos profesores del Magisterio
espaiiol, los primeros palotes, las curvas y palabras que abren, sus inteli-
gencias dormidas, a la luz de los primeros conocimientos del saber hu-.
mano que pronto ha de facilitarles su caminar por el Mundo y hacerles
recordar los afios que de su servicio militar pasaron en Marruecos.

Maxves GALLEGO,

—_— e LR TEINER D

CENTENARIO DE LA CREACION DEL MUSEO DE INGENIEROS

Hace pocos dias ha transcurrido un siglo desde que, por Real Orden
de 22 de abril de 1927, se desglosé del antiguo Museo Militar, que exis-
tia desde principios del siglo XIX, el de Ingenieros del Ejército.

En 3 de julio siguniente se aprobé el Reglamento y en 19 del indica-
do mes se nombr¢ su personal, siendo su primer director el coronel don
Basilio Agustin. : , : '

No tienen estas lineas por objeto el seguir las distintas etapas y suce-
sivas instalaciones porque ha pasado dicha dependencia, primero den-
tro del Palacio de Buenavista, desde 1868 a 1904 en el Palacio de San
Juan, y tras pocos meses en el Palacio de la Industria del Hipédromo, en
su actual alojamiento en el edificio que se construyé para Almacenes del
Material. Su historia completa se puede seguir en varios trabajos, entre
otros en el primer tomo de Historia del Cuerpo publicado en ocasién del
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IT Centenario de su creacién y en las notas que encabezan algunas edi-
ciones de los catdlogos de la Biblioteca y el Museo, en especial el de 1911.

Estas lineas en el MEMORIAL no tienen més fin que el de que quede
registrada la fecha en que adquirié personalidad propia ua organismo
que, con la Biblioteca que m4s tarde se le agregé, tanto ha cooporado a
elevar la cultura de los oficiales del Cuerpo y en donde desaparecida la
nunca bastante llorada Academia, radica lo mds importante de los re-

cuerdos de nuestra historia colectiva.
R.

\ N
NECROLOGIA

e 4

Préxima la fecha en que han de quedar grabados en el Cuadro de
Honor de nuestro Museo, los nombres de los Ingenieros Militares muer-
tos en campaiia durante los ultimos afios, el MEMoRIAL ha de hacer un
_esfuerzo, procurandose los datos que atin le faltaban para insertar en sus
péginas las necrologias de aquellos que por dificultades para obtener la
documentaciin oficial, atin no han sido publicadas.

Corresponde registrar en este numero las pérdidas de tres oficia-
les del Cuerpo que en Africa sellaron con su sangre el juramento de
fidelidad prestado a la Bandera. Son éstos: el teniente D. Inocencio Gar-
cia Rodriguez, que en un servicio tan puramente técnico como el tele-
grifico, supo excederse y perder la vida en su peculiar funcidn; el te-
niente D. Pédro Serra Poch, desaparecido en la flor de su juventud cuan-
do empezaba a rendir al Ejército el fruto que de su ‘entusiasmo y talento
podia esperarse y el teniente D. Ramén Topete Herndndez, que después
de su brillante comportamiento en Tifaruin .como alférez de complemen-
to y vuelte a ingresar por aclamacién en la Academia, perdié su vida
cuando acudia a incorporarse a un cuerpo de vanguardia, al que le lle-
vaba su ardor y su verdadera pasién por la guerra.

Reciban lag familias de estos compafieros, que ofrendaron su vida
por la Patria, el testimonio de sincero pesar que el MEMORIAL les trans-
mite en nombre de cuantos llevamos las torres de plata, y tengan la se-
guridad de que su recuerdo y buen ejemplo perdurard entre nosotros.

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL TENIENTE DE INGENIEROS
Don Inocencio Garcia Rodriguez.

. Nacido en Ribadeo en 15 de enero de 1899 ingres6 en la Academia en septiem-
bre de 1918, siendo nombrado alférez alumno en julio de 1921 y teniente del Cuer-
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po en 9 de diciembre de 1922, incorporandose el 17 de enero de 1923 en Oviedo al
6.° Regimiento de Zapadores Minadores al que habia sido destinado. '

Durante el mes de febrero permanecié en Retamares con una compafiia de su
regimiento, tomando parte en la Escuela Practica de Conjunto, siendo baja en el
6.° por su destino a la Compafiia de Telégrafos de la Comandancia de Melilla en la-
propuesta reglamentaria del mes de marzo, incorporandose a su nuevo destino el
28 de abril, prestando servicios en la plaza hasta el 16 de mayo en que salié para
Dar Quebdani, revistando las estaciones del sector. El 20 tomé parte, mandando
los elementos de telégrafos con la columna del coronel Coronel en la ocupacién
de Yzumar y Tifaruin, El 23 con la columna del coronel Secane, hizo el enlace
entro ambos puntos y jconstruyd distintos ramales hasta el 24. El 2 de junio
tendis otra linea entre Sidi Moessaud y Afarunin. El b tomé parte en el reconoci-
miento por Afaruin realizado por la columna Salcedo. Dal 20 al 25 reparé las lineas
de Afrau y Sidi Messaud, e instalé las nuevas de Yzumar a Farha, de aqui a Afa-
ruin, a Dar Quebdani, Yzumar y Sidi Messaud, y de Sidi Messaud a Afarnin y Ti=-
faruin, y el 12, de Dar Quebdani a Ulad Aixa.

‘Bl dia 186, y habiendo sido cortada la linea telefénica de Farha a Tifaruain, soli-
cit6 autorizacién para salir con la cuadrilla a repararla, lo que le fué concedido al
dia sigujente, marchando con la columna Pintado en direccién a Farha, desde don-
de avanzd con una bandera del Tercio, verificando pruebas para localizar la averia,
durante las cuales y estando a la altura de las guerrillas, encontrd gloriosa muerte
por una bala enemiga. . . O

e

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL TENIENTE DE INGENIEROS
Don Pedro Serra Poch. ’

Nacié en Palma de Mallorea el 29 de octubre de 1901 y el 21 de diciembre de
1915 sentaba plaza como voluntario en el Regimiento de Infanteria de Palma na-
mero 61, siendo ascendido a soldado primero en 1 de julio de 1916. En julio de 1919
aprobé el plan de ingreso en la Academia, incorporandose en 8 de septiembre, En
6 de diciembre de 1922 ascendid a alférez alumno y terminados los estudios regla-
mentarios, a teniente del Cuerpo en 9 de julio de 1924, siendo destmado al l.er Re-
gimiento de Telégrafos,

Incorporado el 1 de agosto, marché el 6 de septiembre formando parte de la 6.2
compaifiia expedicionaria, con la que lleg6 a Ceuta el dia 12. Prestd servicio de su
clase en Ceuta, Tetuian y su zona. El dia 21 de octubre salié. con tropa de su com-
paiiia y otra de la 2.° Seccién de la 1.* hacia el Fondak de Ain-Yedida, sufriendo
el convey de que formaba parte una agresién de los moros, en la cual resultd
muerto. . ’ 0

EXTRACTO DE LA HOJA DE SERVICIOS DEL TENIENTE DE INGENIEROS
Don Ramoén Topete Hernandez,

Nacié en Madrid en 23 de julio de 1894, ingresando en la Academia en 8 de Sep-
tiembre de 1914 y ascendié a altérez-alumno en 10 de septiembre de 1920. -

Por Real orden de 18 de noviembre de 1922 se dispuso su separacién, pasando a
formar parte de )a escala de complemento de Tngenieros, con el empleo de alférez,
siendo destinado en fsebrero de 1923 a la-Comandancia de Ingenieros de Melilla, en
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donde, despuds de dedicarse a la instruccién de reclutas y servicio ordinario, mar-
ché en 12 de mayo a Dar Quebdani, tomando parte con la 8.2 compaiifa de zapadores
en las operaciones, formando parte de la columna Coronel, de reconocimiento de
Afrau el 15 y de ocupacién y fortificacién de Izumar y Tifaruin. El 3 de agosto mar-
ché a esta posicion, para construir una pista hasta Afrau, y formando parte de la
guarnicién de Tifaruin se encontraba cuando el 16 del mismo mes fué asediada,
distinguiéndose notablemente, tanto en la constrnccién y refuerzo de las masas
cubridoras, como en una salida con un sargento y 14 zapadores y en general por
su elevado esp{ritu, que cooper6 mucho a la brillante resistencia de la posicién
hasta el 22 en que fué socorrida.

Después de breve estancia en Melilla, volvié el 1.2 de septiembre & Dar Qaebdani,

tomando parte el 4 en la ocupacién de Pico Rocoso y dos casas frente a Tifaruin.

Por su brillante comportamiento militar, se le concedié el reingreso en la Aca-
demia por Real orden de 19 de septiembre como alférez-alumno, incorporandose el
1.° de octubre, y terminados sus estudios, se le promovié a teniente del Cuerpo en 9
de julio de 1924, pasando al 8.F Regimiento de Zapadores, al que se incorpord en
Sevilla el 1.° de agosto, embarcando el 6 de septiembre con rumbo a Ceuta, forman-
do parte de la 8.2 compania expedicionaria, que pasé a Tetudan, alojandose en la Al-
cazaba. .

Durante el mes desempefié distintos cometidos técnicos en Laucien, Rio Martin,
Torreta del Jalifa, saliendo el dia 20 a unirse en Gorgues a la columna del general
Castro Grirona, que marché por el collado de Dar Ray, valle de Ben Tanib, Buhalal,
_collado de Alferit, Raula, zoco el Arbaa, Xeruta y Dar Accoba, pasando luego a
Xauen y Hamsra. En todo este ciclo de operaciones, muy movido, que duré hasta
el dia 8 de octubre, tuvo ocasién de llevar a cabo numerosos trabajos de zapador, la
mayor parte bajo el fuego enemigo.

Dispuesto su destino a la Harka del comandante Mufioz Grande, emprendié el
26 la marcha a Larache, para incorporarse, siendo alcanzado en la carretera del
TFondak por nna bala enemiga, en ocasion en que también fué herido el coronel Mi-
llan Astray, falleciendo a consecuencia de su herida el mismo dia.

Se hallaba en poscsién de la medalla de Marruecos, cou pasador Melilla, por sus
servicios durante 1922, como alférez de complemento, - O

SECCION DE AERONAUTICA

A

Los ¢records> mundiales de 1a Federacion Aeronautica Internacional,

‘En la Conferencia de. Praga celebrada en septiembre de 1925, la ederacién Ae-
rondutica Internacional, acordé una nueva lista de records oficiales, tanto mundia-
les como nacionales, mas reducida que la vigente hasta entonces, y que ha empe-
zado a regir en 1.° de julio de 1926. Comprende seis clases de aeronaves y dentro de
cada una de ellas varios records absolutos y relativos segin diferentes categorias.

Vamos a analizar el significado de cada uno de estos records respecto al verda-
dero progreso aeroniutico que su realizacién puede representar,
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En toda performance, o prueba aérea realizada, intervienen como factores, en ma-
yor o menor grado de influencia, las cualidades del aparato, las del personal que lo
dirige y las del medio ambiente en que se realiza. Lias primeras, o sean las cualida-
des del aparato, pueden ser las que se derivan de su tamafio o de sus caracteristicas
técuicas, y las cualidades del personal pueden referirae a su pericia, & su remstencm
fisica o a su temeridad.

En lineas generales es indudable que lo més interesante de favorecer con la ho-
mologacidn y publicidad de estos records es el mejoramiento de las caracteristicas
técnicas de las aeronaves, y de la pericia de sus tripulantes. Todo progreso en este
sentido constituye un paso hacia el perfeccionamiento de la aerondutica. Los records
que principalmente dependen del tamafio de la aeronave empleada o de la resisten-
cia fisica de su personal, ya no son tan interesantes, annque siempre los primeros
pueden representar un avance por la resolucién de los problemas técnicos que el
anmento sucesivo de tamafio, capacidad o potencia de la aeronave puede represen=
tar y por la ensefianza que se deduce de la experimentacién cada vez en mayor es-
cala; y los segundos, pueden conseguir interés de orden deportivo. Lios otros records
euya realizacidn ge consigue-casi exclusivamente por la influencia favorable de los
agentes atmosféricos pueden considerarse como inutiles, y los que se obtienen
arriesgando la vida del personal en una hazaiia peligrosa cuyo éxito sélo depende
de la suerte, deben ser prohibidos como perjudiciales y contraproducentes para el
progreso aeronéutico.

Las aeronaves, cuyos records admite la F. A. T son las siguientes: clase A (glo-

" bos libres), clase B (dirigibles), clase C (aviones con motor), clase C bis (hidroavio-
nes), clase D (aviones sin motor) y clase G (helicdpteros). No se consideran records
oficiales de las clases E y F' (cometas tripuladas y paracaidas). Los autogiros, segin
decisién de la I, A, I. que encontramos dificiimente justificable. se consideran como
incluidos en la clase C para los efectos de records, a pesar de ser aparatos de carac-
teristicas esencialmente distintas de los aeroplanos con motor y desde luego mucho
més diferentes de ellos que los hidroaviones, que constituyen clase aparte.

En la clase A (globos libres) hay tres records absolutos: de duracién, de distancia
(ambas sin escala) y de altura, y 24 records por categorias correspondientes a estos
tres mismos conceptos: duracion, distancia y altura, segtin que la capacidad del globo
ssa inferior a 600 metros ciblicos, comprendida entre los limites 600, 900, 1.200:
1.600, 2.200, 8.000 y 4.000 metros clibicos, o superior a esta ultima cubicacion,

La duracién y la distancia recorrida por un globo libre dependen, principalmen-
te, del estado atmosférico y de la capacidad del globo. La peri:ia del piloto sélo se
puede deducir comparando su viaje con los demas hechos en iguales circunstancias,
y estos records absolutos sélo pueden tener un interés teérico o deportivo pero de
escasa influencia practica para el progreso de la aeroniutica. Analogamente la al-
tura alcanzada por el globo estd fijada casi exactamente por su cubicacién y su
peso, y es casi independiente del estado atmosférico y de la habilidad o conocimien-
tos del piloto con tal que tenga la resistencia fisica necesaria para soportar el frio y
la débil presién atmosférica de las grandes alturas.

El interés deportivo y teérico de este record absoluto puede ser grande, péro el
practico para la aerondutica tampoco es considerable aunque en él tiene alguna ma-
yor inflaencia la perfeccién del procedimiento de construccién del aerostato que
puede reducir el peso muerto y aumentar la altitud del record.

En cambio, los 24 records de globos libres por categorias carecen, en nuestra
opinién, de-importancia tanto tedrica como practica y deportiva, pues las separa-
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ciones de cubicacién son suficientemente grandes para que la influencia del volu-
men ge haga notar aun dentro de cada categoria, y el interés deportivo es nulo com-
parado con el que tienen los records absolutos, por lo que, en gracia a la simplifica-
ci6n, no habria ningfin inconveniente- en suprimirlos, pues en reéalidad nadie se
preocupa de ellos. Mas interesante, desde el punto de vista deportivo, seria estable-
cer un 7ecord de velocidad de ascensi6n en globo libre, si no fuera por las dificulta-
des casi insuperables de 1a homologacién.

Para los dirigibles (clase B) sélo hay records abeolutos de duracién y distancia
(ambas en circuito cerrado), de distancia en linea recta, de altitud y de velocidad en
circuito cerrado sobre recorridos de 100, 500, 1.C00, 2.000 y 8.0C0 kilémetros.

En todos ellos influye primordialmente la capacidad, casi exclusivamente en los
de duracién y altitud. La finura aerodinamica tiene mas influencia en los records de
velocidad, sobre todo en los de menor recorrido, y en el de distancia en circuito ce-
rrado; en cambio para distancia en hnea recta, los factores més importantes son la
capacidad y el viento.

Por lo tanto creemos que, desde el punto de vista aerodmamlco, los record.s de
dirigibles mas importantes son los de velocidad con pegueiio recorrido, en cambio
para el progreso comercial de la navegacion aéres, los de distancia en circuito ce-
rrado y velocidad en gran recorrido (que deberia extenderse a mucho méas de los
8.000 kilémetros considerados como limite) son los de mayor importancia, carecien-
do de ella el de altura si no va acompafiado de otras condiciones, y el de distancia
en linea recta, en el que el viento influye de un modo casi decisivo.

Los aviones con motor (clase C) tienen cinco records absolutos (duracién y distan- -
cia en circuito cerrado, distancia en linea recta, altitud y velocidad), cinco de velo-
cidad sobre recorridos de 1(0, 500, 1.0060, 2.000 y 5.000 kilémetros, y estos mismos
records de velocidad sobre recorridos, ademés de los de duracion, distancia y altitud,
para aviones que lleven 500, 1.000; 2.000 y 4.000 kilogramos de carga comercial.
Ademés hay records de duracién y de distancia en circuito cerrado con aprovisiona-
miento en vuelo, y uno de maxima carga comercial elevada a 2.000 metros de alti-
tud; lo que hace en total 77 records de aviones con motor.

Iguales records se admiten para los hidroaviones (clase C bis).

Las caracteristicas técnicas de un avién, independientes del tamafio, que pueden
influir en estos records son su finura aerodinamica, su cualidad sustentadora, el ren-
dimiento de su hélice, el rendimiento térmico del motor, la ligereza de construc-
cidén (relacién entre el peso en vacio y la carga de rotura) y el coeficiente de segu-
ridad (relacién entre la carga de rotura [y la carga en vuelo). En cada uno de los
records citados influyen estas caracteristicas en mayor o menor grado, pudiéndose
clasificar segiin la caracteristica predominante.

En el record absoluto de altitud influye, ante todo, la cualidad sustentadora, y
esta misma cualidad, acompafiada del tamafio del aparato en més o menos propor-
cién segun el peso transportzdo, es el factor decisivo en los records de altitud con
carga y de mayor carga elevada a 2.000 metros.

En la mayor duracién, con o sin carga, influye también en primer lugar la cua-
lidad sustentadora del avién, ademas de su tamafio y de la ligereza dé construc-
ci6n,{y de los rendimientos de la hélice y del motor.

La finura o rendimiento aerodinamico del avién, unido al rendimiento de'la hé-
lice y al del o otor, con la ligereza de construccién, son los factores més importan-~
tes en los records absoluto de distancia en circuito cerrado y de velocidad.

Para los records de distancia en circuito cerrado y de velocidad con cargas y so-
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bre recorridos diferentes influyen todas las caracteristicas citadas: finura, rendi-
mientos, ligereza de construceion, cualidad sustentadora y tamaiio, acusandose la
importancia de los dos Gltimos, tanto mis cuauto més grandes sean la carga y el
recorrido, '

Respecto a los records de distancia en linea recta y de durancién o distancia con
aprovisionamiento en vuelo, su interés es puramente deportivo por la influencia
que en el primero tiene el viento y en los otros dos Ia habilidad de los pilotos. Ade-
més, en todos estos records, y principalmente en los iltimos, se puede obtener ven-
taja disminuyendo el peso muerto, no por mejoramiento de la construccidn, sino
por reducir el valor del coeficiente de seguridad, lo que quita todo interés técnico a
la prueba y la hace perjudicial y peligrosa.

En la clase D (aviones sin motor) hay records de duracién, distancia en circaito
cerrado, distancia en linea recta, altura y velocidad en circuito cerrado superior a
un kilémetro. .

- En todos ellos los factores decisivos son el viento y el terreno sobre que se vue-
la, por lo que su interés técnico no es grande, pues un mediano avién sin motor
puede batir un record establecido por otro muy superior, siempre que el estado at-
mosférico y el terreno elegido sean mejores y la habilidad y condiciones fisicas del .
piloto permitan su miximo aprovechamiento. Tal vez el mas interesante de estos
records, desde el punto de vista técnico, sea el de velocidad en circuito cerrado, por
ser en el que puede influir més las condiciones aerodindmicas del avidn. .

Por ultimo, para los helicépteros (clase &) hay records absolutos. de duracidn,
distancia en circuito cerrado, distancia en linea recta, altura y velocidad en circunito
cerrado sobre recorridos de 1, 10, 100 y 500 kilémetros y anélogos records relativos
(excepto el de distancia en linea recta) para cargas de 200, 500 y 1.000 kilogramos.

Estos aparatos tienen iguales caracteristicas que los aeroplanos, por lo que les
son aplicables las consideraciones que se han dicho para ellos, y solamente hay que
hacer notar la falta de un record especial para helicépteros que acuse el perfecciona-
miesnto en su peculiar funcionamiento, por ejemplo, de subida o de descenso vertical
o de estacionamiento en el aire.

En resumen, creemos que de todos los records que admite actualmente la F. A. 1.,
los de verdadera importancia técnica son: los de velocidad y distancia ep circuito
cerrado para los dirigibles (sobre todo elevando el maximo recorrido hasta el triple
de los 8.000 kilémetros establecidos), los de aviones con motor e hidroaviones ex-
ceptuando el de distancia en linea recta y los de aprovisionamiento en el aire, el de
velocidad en circuito cerrado de avién sin motor y los de helicépteros, exceptuando
el do distancia en linea recta, Los demés pueden considerarse como de interés de-
portivo, excepto los de categorias de globos libres que creemos carecen por comple- -
to de'interés.

Ademaés, para evitar el excesivo nﬁmero de records que les hace perder impore
tancia a los que realmente la tienen, se podrian sustitnir todos los de carga de avio-
nes, hidroaviones y helicépteros, por uno para cada una de las clases C, C’' y G que
tuera de carga-distancia o de carga-distancia-velocidad, que podrian llamarse de
transporte 3 de transporte rdpido, y lo obtendria la aeronave que transportard una
carga @ en un recorrido cerrado / con una velocidad v, de modo que el producto
@ I, (toneladas-kilémetro), o G I v (toneladas- kllémetro-kllémetroa por hora) sea
méximo,

Deberia exigirse igualmente que todo aparato que intente un record satisfaga
las condiciones de navegabilidad establecidas, de modo gue no pueda realizarlo a
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costa de una reduccién . peligrosa del coeficiente de seguridad en su construccién.

También convendria crear nuevos records que tienen realmente importancia
técnica, como el de separacion de velocidades para las clases Cy C' y los propios
de helicépteros y autogiros de vuelos estacionarios y verticales.

Y, finalmente, deberia simplificarse la homologacién de los records, prescindien-
do de los requisitos reglamentarios en los casos en que la realizacién de nuna perfor-
mance aerongutica hubiera quedado universalmente comprobada, aun sin la inter-
vencidn en ella de la F. A. 1. Esto, en lugar de restar seriedad a los records, por el
contrario les daria mayor garantia, evitandose que los certificados de la F. A. 1. se
consideren, como ocurre actualmente, no como justificantes de la realizacién de una
proeza aérea no superada, sino como demostracion de que se han cumplido una serie
de formulismos, la mayor parte de las veces innecesarios, Asi, por ejemplo, siendo
universalmente conocidos los viajes de dirigibles en que se han obtenido velocidad
propia de mas de 130 kilémetros por hora, se han hecho recorridos de mas de 7.000
kilémetros y permanecido en el aire mas de cuatro dias, los records que actualmen-
te figuran en la lista oficial de la F. A. L. para las aeronaves de clase B (dirigibles)
son: velocidad 64,8 kilémetros por hora, distancia recorrida 810 kilémetros y dura-
cién quince horas, +

REVIS’_I‘A NMIIITAR

Un articulo del «Memorial» acogido en la Prensa profesional inglesa.

En el ntimero de marzo (primer trimestre), volumen XLI, ntimero 1, 1927, de la
revista técnica inglesa The Royal Engineers Journal, pigina 68 y siguientes, se pu-
blica un amplio extracto del articulo que nuestro malograde compaiiero el capitan
Rodriguez Ramirez di6 a luz en estas columnas en el numero de marzo de 1926,
referente al desembarco en Alhucemas. '

A continunacién del extracto el traductor inglés esboza algunos comentarios por
cuenta propia, que como simple informacién reproducimos seguidamente. Segiin él,
en la operacién son merecedores de critica los puntos siguientes:

1.°. La composicién heterogénea de las columnas y el agrupamiento de mas de

doce unidades importantes bajo un Estado Mayor de brigada, tanto_més, cuanto que
~ posteriormente una vez desembarcadas y comenzado el avance, fueron organizadas -
en cinco columnas que obraban independientemente.

2. No parece fueron utilizadas las ventajas tedricas conocidas de mantener la
Armada, el Ejército y las fuerzas aéreas directamente bajo un mando. Los convoyes
no pudieron llegar a su destino en el tiempo marcado a una distancia de ¥0 millas
hacia el interior, "y tampoco las fuérzas aéreas hicieron su aparicién en el punto
preciso cuando era necesario.

8.° Fueron inadecuadas algunas de las dlsposlclones para llegar a poner ple en
tierra, y faltaron asimismo reglas para distribucién del agua. y disciplina de -este
servicio,

No parece oportuno el someter a discusién estas opiniones personales del escri-
tor inglés, y mucho menos el comparar las disposiciones adoptadas en el desembai-
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co espafiol, con las que los aliados emplearon en su magna y fracasada emprssa de
los Dardsnelos. a

El super-submarino X, I.

En noviembre de 1921 fué botado en Chattam el gran submarino inglés X. I, de
8.600 tonbladas en inmersién, armado con seis caflones de cinco pulgadas y media,
con tripulacién de cien hombres, del que se esperaba una velocidad en superficie
de 80 nudos. Terminado por completo en 1923, se nombré en el mes de diciembre
de dicho afio una Comisién de ensayos bajo el Mando del R, H T, Ruikes, que co-
menzé las pruebas en 2 de junio de 192, que han proseguido durante mas de tres
‘afios, siendo muy discutido el valer del enorme navio. Por fin, acaba de disponerse
que entre en servicio quedando afecto al crucero ligero Conquest de 8.750 tonela-
aas, perteneciente a la flotilla del Mediterraneo.

Se trata de un verdadero crucero sumergible occeanico, tipo experimental del

* que no se ha construido mas que una unidad como muestra y cuya aplicacién pa-
rece ser la de escoltar a convoyes mercantes, sustltuyendo en este cometido, & un
crucero de superficie, :

Los inconvenientes que se han encontrado a este submarino, que es el mayor del
Mundo, son su excesivo volumen que le impide sumergirse y ocultarse rdpidamente
en profundidades suficientes, y por la misma causa no es apbo para funciones
tacticas ofensivas, Se deduce de los comentarios de las revistas técnicas que cen-
suran al Almirantazgo la orientacion que representa, que el tipo no seré reproduci- -
do y que los futuros submarinos tendrén tonelajes mas modestos. ]

Nueva instruccion francesa sobre enmascaramiento,

Se ha distribuido en los Cuerpos del Ejército francés una nueva instruccién re-
lativa al enmascaramiento, que considera a este elemento como esencial para con-
servar al mando su libertad de accién en todos sus escalones.

El concepto de la palabra resulta ampliado, pues no se limita a ocultar instala-
ciones fijas, sino que se extiende a movimientos y a todas las manifestaciones de la
actividad de los ejéreitos, llegando al concepto de enmascaramiento ofensivo, que
hace creer al adversario én la existencia de otros planes e intenciones que las que
realmente se tienen.

El dominio del enmascaramiento se extiende al ejército todo y gran parte de Ia
retaguardia. En los medios analiza los naturales y artificiales, la mayor parte de
ellos conocidos. Hace resaltar su importancia, pues depende de ella el éxito de
las maniobras.

Para su eficacia es indispensable un plan previo, su desarrollo acertado y, sobre
todo, una enorme disciplina, que ha de comprender a todas las tropas y que por lo
mismo gue se relaciona con las més nimias acciones de la vida ordinaria, es més
diticil de mantener. Hace resaltar la verdad que ha puesto de manifiesto la gnerra,
de que un enmascaramiento tardio o incompleto es invitil y hasta perjudicial. Otra
cualidad indispensable es que esté entretenido de un modo constante,

El servicio se organiza, dividiendo el personal en dos categorias, segtn la indol,
de los trabajos, los corrientes, como formando parte de la preparacién del terrence
se realizan por las tropas de todas las armas; y los especiales, que exigen materiales
artificiales y reglas dificiles, se lleva a cabo por personal especializado afecto a log
Parques de ingenieros. La direccién depende también de ingenieros,
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El material normal (redes cubre cafiones, telones, etc.), forma parte de la dota-
cién de las tropas. El aprovisionamiento, tanto de éste como del especial para casos
complicados, estd a cargo del servicio de ingenieros que lo adquiere, prepara, entre-
tiene y distribuye,. :

En la instruccién hay también normas para la ensefianza de los métodos de en-
mascaramiento normales. . |

Montaje universal para los telémetros monostdticos,

El italiano A Bernini ha patentado un nuevo montaje para los telémetros mo-
nestaticos, adaptado especialmente para su aplicacién a la medida de distancias a
un blanco aéreo. Consiste, en esencia, en permitir el giro, no solamente alrededor
de dos ejes, uno horizontal y otro vertical, sino de un tercero, perpendicular a am-
bos, que hace posible que la base telemétrica tome una posicién inclinada.

Las ventajas del sistema son las siguientes:

a) Se puede hacer la rectificacién del instrumento en altura con la misma pre-
cisidn con que se hace en distancia.

b) Ambas rectificaciones pueden hacerse sobre el mismo objetivo.

¢) Las imégenes de las lineas limites del objetivo pueden ser normales a la de
separacién del campo, con lo que el ajuste se hace mas exactamente.

d) Se puede seguir & una aeronave en cualquier posicion, incluso en el zenit.

¢) Puede evitarse al operador la dificultad de ajuste de las imagenes, cuando
4stas se desvian rapidamente en sentido normal & la lines de separacién del campo.

CRONICA CIENTIFICA

e, A

El molibdeno en los aceros especiales.

El molibdeno, muy empleado entre 1914 y 1918 como elemento importante de
varios aceros especiales, no tiene hoy aplicacién tan amplia, aunque sus propieda-
des no carecen de interés. En esta noticia vamos a referirnos especialmente & la in-
tiuencia del molibdeno en los aceros semiduros al carbono, que contienen, ademés,
niquel y cromo; estas aleaciones, de gran resistencia a la traceion, se emplean mo-
dernamente com¢ aceros de construccién. _

La utilidad que se reconoce hoy al molibdeno es la de elemento adicional muy
util para algunos aceros. Se pretendid no hace mucho que los aceros al molibdeno
se distinguian especialmente por su gran resistencia a la fatiga, pero se ha visto
que en este respecto no aventajan a los demés aceros que tienen igual resistencia a

. la traceién. '

El rasgo predominante de los aceros niquel-cromo-molibdeno es la relativa au-
sencia de efecto de masa, demostrada por la uniformidad de propiedades en todo el
espesor de piezas gruesas después de los tratamientos mecénico y térmico. Los efec-
tos debidos a la temperatura inicial y a la velocidad de enfriamionto al través de las
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.temperatpras criticas es menor gue en los aceros niguel-cromo, Unicamente cuando
las velocidades de enfriamiento fueron mirimas—0,5° C por minuto—se vié que; la
temperatura critica ocurrié exactamente en-el punto A r, 650° C; con esta veloei~
dad de enfriamiento.la temperatura inicial no tenia efegto sobre la posicién del pun-
to critico:

Muchos acerog niquel-cromo tienen el inconveniente de que su temperatura de
recocido estd entre limites muy estrechos, El hecho de que el molibdeno suprime el
riesgo de fragilidad por efecto del recocido hace posible una mayor variacién en las
temperaturas de esa operacidn, y esto, unido con la propiedad que tiene el molibde-
no de reducir el efecto del recocido, permite obténer en los aceros niquel-cromo-
molibdeno mayor amplitud de propiedades mecéinicas que en los aceros niquel-cro-
mo correspondientes. Con facilidad se alcanzan limites eldsticos aparentes de 115
2125 kllogramos por milimetro cuadrado Y €s0s aceros se trabajan con facilidad,
siempre que su composicién sea la convemente

Los aceros niquel “molibdeno con gran proporclén de nfquel resultan dificiles de

. trabajar cuando se les da un tratamiento apropiado para obtener esos limites elas-
ticos elevados, y presentan, ademés, una superficie dspera e irregular, mientras-que
los aceros croma-niquel-molibdeno con menos de 3 por-100 de niquel se ve que son
marcadamente superiores a los aceros cromo-niquel con o sin mohbdeno, en los.
cuales la proporcién de niquel es superior al 3,5 por 100.

Un punto interesante es el de la pequefia cantidad de molibdeno uecesaria para
obtener ¢l mayor efecto beneficioso en estos aceros. En los que contienen menos de
1 por 100 de cromo y de-0,35 por 100 de carbono, la proporcién de molibdeno que
produce ol méximo efecto varia entre 0,8 por 100 en los aceros con 2 por 100 de.ni-
quel y 0,35 en los que contienen 38,6 por 100 de ese metal. Estas cifras representan,
por tanto, el maximo contenido.de molibdeno que debe aconsejarse, debiéndose te-
ner en cuenta que la adicién de cantidades atin més pequeiias puede ser suficignte
para mejorar de modo apreciable las propiedades del metal. Aunque, como queda
dicho, los aceros con mayor proporcién de niquel requieren menor cantidad de mo-

" libdenp, se recomienda, con fundamento, que la proporcién de niquel en los aceros
.niquel-cromo-molibdeno sea bastante inferior al 3 por 100. La composicién mas-in-
dicada por los tratadistas es la siguiente: carbono, 0,8; niquel, 2,6; cromo, 0,6 a 1 1;

_molibdeno, 0,6 a 0,4, todas ellas por ciento.

En los aceros para herramientas de corte rapido y para magnetos, el empleo_ del
molibdeno ha cesado casi completamente. Durante un breve periodo fueron emplea-
dos los aceros de corte rapido al molibdeno, debido a la escasez de tungsteno du-
rante la guerra. En cambio, en la fabricacién de planchas de blindaje y de proyec-
iles perforantes, el aumento de tenacidad que en los aceros templados origina el
molibdeno y el incremento que determina en la profundidad del temple son siem-
pré de grandisimo valor, si bien se observa una tendencia a reducir la proporeion
de molibdeno, antes demasiado alta. Las casas Borchers y Krupp fabrican aceros
inoxidables al niquel-cromo con alguna cantidad de molibdeno. Las cantidades de
dicho metal absorbidas por tales fabricaciones son pequeiias.

Parece ser, sin embargo, que el molibdeno estd llamado a desempefiar un impor-
tante papel como elemento de aleacién en los aceros de alta calidad para construc-
ciones. Varios metalurgistas que producen aceros niquel-cromo se han dado cuenta
de las ventajas que ofrece el molibdeno y han incorporado a la carga del herno tor-
neaduras y retales de planchas de blindsje con molibdeno, obteniendo resultados
beneficiosos..

' 14
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Aunque el molibdeno es considerado generalmente como metal raro, no lo es en
rigor, puesto que existen grandes cantidades de los miderales de donde se obtiene,
la molibdenita y la wulfenita; la explotacién de esta tultima sélo ha adquirido im-
portancia en los Estados Umdos Australia es el pais més productor de molibdeno.

A
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. Vocabulario de las palabras de dudosa expresion, significacién u orto-

grafia, usadas en las ciencias, artes y oficlos de la Construccién, por

. el Excmo. Sk, D. RAFABL PrrALTA, general de Ingenieros. Editorial de El Cons-
tructor, Rambla de Catalufia, 66, Barcelona.

El titalo de esta obra explica su tendencia y alcance, que no pueden ser més
laudables. En lo que podemos llamar mundo de la Construccién se descuida de tal
modo la propiedad del lengusaje, comiin y téenico, que cualquier intento de regene-
racién del 1éxico deba ser calurosamente aplaudido.

El librito que comentamos despierta la simpatia de todo amante del idioma des-
de su primera pagina, pues ya en ella se encuentra la condenacidn de galicismos
tan abominables, como «estufa a gag», emotor a resortes, <a base de» y otros, ejus -
dem farinae.

En las 162 péginas del vocabulario hemos encontrado multitud de voces para
‘nosotros huevas, no obstante ser perfectamente .castizas; otro tanto ocurrirs proba-
blemente a la mayoria de los lectores, incluso a los muy versados en lexicografia,
que son, naturalmente, los menos. :

Debemos, sin embargo, declarar que no siempre compartimos las opiniones del
autor, porque para ello tendriamos que desestimar las de otras autoridades, también
muy reputadas. Su extrafieza por la preferencia que la Academia da a ciertas voces,
que nos disuenan por estar en oposiciéa con el uso corriente, no esté siempre justi-
ficada, y algunas similaridades que establece'son puramente aparentes; tal ocurre,
por ejemplo, con dulcificar, rectificar, etc., en relacidn con lubrificar, que es un feo
galicismo. .

Tampoco creemos que haya errado la Academia al prescribir modificaciones or-
tograficas tales como la anteposicién de la letra h a ciertas palabras que en griego
-estaban precedidas de espiritu dspero; 1a opinién contraria es muy sostenible, puesto
-que la & en nuestro idioma no tiene valor fonético, como lo tiene en muchas len-
-guas europeas; pero si hicidramos tabla rasa de las razones etimolégicas, la fisono-
mia de] idioma cambiaria totalmente y de modo nada grato para los que aman la
tradicién clisica y humanistica.

Es sensible el poco esmero tipografico con que ha sido presentado este meritorio
trabajo; son en tal numero las erratas, que no obstante haber sido salvadas muchas
de ellas, han quedado sin rectificar otras que no carecen de importancia.

Los Inoares antedichos no impiden que el opusculo pueda ser consultado con
fruto por todos los que se dedican a la construccién. A
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